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La  Commission  internationale  a  conserve,  pour  la  publication  du 
compte  rendu  de  la  deuxieme  session  du  Congres,  le  sysleme  adople 
pour  celui  de  la  premiere. 

Chacune  des  questions  se  presente  done  encore  sous  la  forme  d'une 
nionographie,  comprenant  successivement  Texpose,  la  discussion  en 
section,  la  discussion  en  seance  pleniere  et  les  annexes. 

Diverses  communications  ou  motions,  ne  se  ratlachanl  direclemenl 
a  aucun  article  du  questionnaire,  ont  ete  failes  dans  les  sections.  Elles 
ont  ete  groupees  a  la  fin  du  compte  rendu  dans  un  chapitre  special. 

Nous  attirons  Fattention  du  lecleur  sur  cette  consequence  de  la 
methode  adoptee^  que  cliaque  partie  du  comple  rendu  a  re^u  une  table 
et  une  pagination  speciales.  Mais,  a  cbaque  page,  le  numero  de  la 
ijnestion  a  ete  rappele  en  caracleres  romains  au-dessus  du  chiffre 
aral)e  indiquant  la  pagination. 


R£GLEMENT  DE  LA  DEUXlfiME  SESSION 


I 

Conformement  au  voeu  6mis  dans  la  premiere  session  du  Gongr6s,  Icnue  Ji 
Bruxclles  en  1885,  rorganisation  et  la  direction  dc  la  deuxi^me  session  sent 
assurees  par  la  Commission  internationale  du  Congres  dcs  chemins  de  fer 
institute  h  Bruxelles.  Celte  deuxifjme  session  sera  lenue  &  Milai^  du  17  au 
24septombre  1887. 

II 

Le  but  du  Congres  est  dc  favoriser  Ics  progres  de  rindustrie  des  chemins  de 
fer. 

Les  Gouverncments  et  les  Administrations  dc  chemins  de  fer  ont  6t^  invites 
a  continucr  de  prater  lour  concours  au  Congrfes  et  dc  s'y  faire  repr^senter. 

Ill 

Lc  Congrfes  se  compose  : 

l^  De  la  Commission  internationale  et  des  secretaires  de  sections  nommes  par 
clle; 

2*  Des  del^gues  des  divers  Gouverncments; 

3"  Des  del^gu^s  des  Administrations  de  chemins  de  fer. 

Le  bureau  du  CongrSs  est  61u  par  rasscmblee;  il  est  compose  ainsi  qu'il  suit : 

Un  president; 
Des  vice-presidents ; 
Un  secretaire  general ; 
Des  secretaires. 

Les  presidents  des  sections  sent  de  droit  membrcs  du  bureau. 
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IV 


Le  programme  des  questions  Ji  disculer  par  le  CoDgrfes  est  arrfit^  par  la  Com- 
mission internalionale,  qui  fait  r§diger  une  analyse  des  documents  transmis  k  la 
Commission,  ainsi  qu'un  expose  sommaire  et  sans  conclusions  des  616ments  de 
chaque  question. 

Les  questions  inscrites  au  programme  sent  r6parties  entre  cinq  sections,  savoir : 

1^«  section.  Voies  et  travaux; 

2«     —      Traction  et  materiel ; 

3^     —      Exploitation ; 

4®     —      Questions  d'ordre  g6n6ral ; 

5«     —     Questions  sp6ciales  aux  chemins  de  fer  secondaires. 

Les  sections  constituent  leurs  bureaux. 

Les  questions  int6ressant  in  la  fois  deux  sections  sent  examinees  par  ces  sections 
r^unies. 

Les  sections  ont  la  liberty  de  se  subdiviser  et  de  nommer  des  commissions  sp6- 
ciales. 

Les  stances  des  sections,  et  6ventuellement  des  commissions  sp6ciales,  ont  lieu 
dans  la  matinee,  de  9  heures  k  midi. 

Le  bureau  fixe  les  heures  des  stances  pl^ni^res. 

Los  pr6sidents  ont  la  police  des  stances,  dont  ils  dirigent  les  d^bats  suivant  les 
regies  en  usage  dans  les  assemblies  d61ib6rantes. 


Les  discussions  ont  lieu  en  francais.  Des  interpr^tes  traduisent  les  observations 
pr6sent6es  en  d'autres  langues. 

La  discussion  en  stance  pl6ni6re  porte  sur  les  questions  inscrites  au  pro- 
gramme d^finitif,  et  parliculi^rement  sur  cellos  qui  ont  6t6  signal6es  Si  Tattention 
du  Congr^s  en  section. 

A  cet  effet,  la  section  dfeignc  Tun  de  ses  membres,  charge  de  pr6ciser  devant 
Tassembl^e  pl6ni6re  les  points  sur  lesquels  la  discussion  pourrait  le  plus  utilc- 
ment  porter. 

La  Commission  internationale  re^oit  et  depose  sur  le  bureau  de  Tassembloe  les 
memoires  et  les  documents  destines  au  Congrfts.  EUe  fait  imprimer  enti6rement 
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ou  partiellement  ceux  qu'il  lui  parait  n6cessaire  de  dislribuer  pour  6clairer  la 
discussion  des  questions  du  programme. 

Ces  mimoires  et  documents  doivent  lui  6tre  remis  un  mois  au  moins  avant  I'ou- 
verture  du  Congr^s. 

VI 

Les  Administrations  de  chemins  de  fer  peuvent  nommer  des  d61egu6s  en 
nombre  correspondant  &  T^tendue  de  leur  r6seau,  savoir : 

Jusqu'a  concurrence  de  100  kilometres 2  d6l6gu6s. 

Au  dela  de  100  kilometres  jusqu'Si  1,000 4     — 

Au  dela  de  1,000  kilometres 8     — 

Les  d6l6gu6s  des  Administrations  de  chemins  de  fer  peuvent  6tre  choisis  en 
dehors  de  leurs  fonctionnaires. 

Le  Congrfes  n'6met  ni  vote  ni  vceu,  sauf  en  ce  qui  coneerne  les  questions  relatives 
k  son  organisation  k  son  reglement. 

Les  membres  du  Gongrds  ont  seuls  le  droit  de  prendre  part  aux  discussions 
ainsi  qu'aux  votes  dont  il  est  fait  mention  k  I'alinfia  pr6c6dent.  Ces  votes  ont  lieu 
par  appel  nominal  sur  la  demande  expresse  de  cinq  d6l^gu6s. 

Une  carte  personnelle  nominative  est  d6livr6e  k  chacun  des  membres. 

VII 

II  est  publi6  par  les  soins  de  la  Commission  internationale  un  compte  rendu 
complet  des  travaux  du  Congr^s. 

Un  exemplaire  en  est  adresse  k  chaque  Gouvernement  et  Administration  de 
chemin  de  fer  adherents,  ainsi  qu'k  chaque  membre  du  Congr^s  ayant  assist^  aux 
deliberations. 

Ainsi  arrfite  en  stance  de  la  Commission  internationale  du  Congrfes  des  chemins 
de  fer,  le  15  Janvier  1887. 


QUESTIONNAIRE 


QUESTION  SPtelALE 
I 

RfeGLEMENT  i)u  CoNGRfes.  —  Examen  du  projct  de  rfeglement  des  sessions  du 
Congrfes  des  chemins  de  fer  el  du  projct  de  staluls  dc  la  Commission  internalionale. 

I™  SECTION-  —  VOIES  ET  TRAVAUX- 

II 

Traverses  MfitALLiQCES.  —  Quelles  conclusions  peut-on  tirer,  an  double  point 
do  vuc  ^conomiquc  et  technique,  des  derniers  r6sultats  obtenus  dans  Temploi  dos 
traverses  m6talliques? 

Ill 

PoNTs  M^TALUQUEs.  —  Quols  sout  los  rosultals  obtenus  par  Teraploi  de  Tacier 
dans  la  construction  des  ponts  m^taliiques,  el  quelle  extension  pout-on  donner  h 
Tusage  de  ce  motal  dans  ce  genre  de  construction? 

IV 

Entretien  DES  VOIES.  —  Qucl  est  le  meillcur  systerae  d  entretion  des  voies  au 
point  de  vue  de  T^conomie  ot  de  la  security  (afferraage,  primes  au  personnel, 
personnel  auxiliaire,  cmploi  accidenlel  d'ouvriers  St  la  journee)? 


Mesures  coxtre  les  neiges.  —  Quelles  sent  les  precautions  h  prendre  pour 
6viter  les  encombrcments  des  voies  par  les  neiges,  et  quels  sont  les  syst^mes  les 


nruiucs. 
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flm  efficace8  et  les  pks  ^nomiques  pour  le  d^blayagc  des  voies  (paraneiges, 
chasse-neiges,  wagons  brise-glace,  recrutement  des  ouvriers  k  affecter  temporai- 
rement  k  ce  service)? 

VI 

/  Voas  TRts  FATiGufes.  —  Quelle  est  rinfluence  des  conditions  d'etablissement 
/des  voies  ferries  St  grande  circulation  sur  les  d6penses  d'entretien,  tant  de  la  voie 
(elle-mfime  aue  du  materiel  roulant? 

2*  SECTION.  —  TRACTION  ET  MATfiRIEL, 

VII 

RooLEMENT  DES  M^cANiciENS.  —  Roulcment  du  personnel  des  m^caniciens, 
notamment  au  point  de  vue  : 

A.  D'uno  meilleure  utilisation  des  machines; 

B.  D'une  juste  distribution  du  travail  en  tenant  compte  des  diflf6rentes  saisons, 
de  la  complexion  du  semce  et  des  conditions  hygi&iiques  des  zones  parcourues. 

VIII 

MatIribl  a  voyagburs.  —  Examen  et  discussion  des  conditions  de  construction 
et  de  montage  du  materiel  k  voyageurs.  notamment,  aii  point  de  vue  : 

A.  De  Futility  d'^quilibrer  les  roues; 
^.  Dela  suspension; 

C.  Des  limites  dans  lesquelles  il  est  utile  de  reduire  le  poids  des  voitures  et  les 
raoyens  les  plus  pratiques  pour  arriver  h  ce  r6sultat. 

IX 

LoCOMOTrVES. 

A.  Suspension;  prmcipe  compound;  nature  du  mdtal ;  adMrence  des 
roues.  —  Quelles  sent  les  meilleures  conditions  de  construction  des  locomotives, 
notamment  au  point  de  vue  : 

!•  De  rmfluence  de  la  suspension  sur  les  d^penses  d'entretien ; 
2«  De  I'application  du  principe  compound  ; 

3«  De  la  nature  du  m^tal  a  employer  pour  les  chaudi^res,  les  tubes  k  fumee, 
les  enlretoises,  etc. ; 
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4**  de  Temploi  du  jet  d'cau  ou  de  vapeur  pour  augmcnler  Tadh^rence  des  roues 
de  la  locomotive  sur  les  rails? 

B.  Reparations  dans  les  cUp6ls,  —  Jusqu'ii  quelle  limile  con\ient-il  d  ex6- 
cuter,  dans  les  d6p6ts,  les  reparations  des  locomotives? 


Graissaoe.  —  Quel  est  le  meilleur  mode  de  graissage  et  le  raeilleur  syst6me 
de  boftes  ^  graisse? 

XI 

Primes.  —  Quel  est  le  raeilleur  syst6me  de  primes  employe  pour  la  reparation 
du  materiel  roulant  et  pour  le  service  des  locomotives? 

XII 

Frbins.  —  Quellos  conclusions  peut-on  tirer,  au  double  point  de  vue  6cono- 
raique  et  technique,  des  derniers  r6sultats  obtenus  par  lemploi  des  freins  conlinus^ 
automatiques  ou  non  (trains  de  voyageurs  et  trains  de  marchandises)? 

XIII 

ECLAIRAOE   ET  CHAUFFAGE  DBS   TRAINS. 

A.  Eclairage  des  trains.  —  Quels  sent  les  rfcultats  obtenus  par  les  nouvcaux 
modes  d'eclairage  des  trains  (petrole,  6lectricit6,  etc.)? 

B.  Chauffage  des  trains.  —  Quels  sent  les  resultats  obtenus  par  les  nouveaux 
modes  de  chauffage  des  trains? 

5*  SECTION-  —  EXPLOITATION. 

XIV 

Contr6le  DE8  voYAGEDRS.  —  Quels  sout  Ics  moycus  les  plus  efficaces  pour 
assurer  le  contr61e  des  voyageurs? 

XV 

Trains  de  voyageurs.  —  Quelles  sent  les  conditions  les  plus  favorables  d'orga- 
nisation  des  trains  de  voyageurs  sur  les  lignes  de  premier  ordre  (division  ration- 
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nelle  des  trains  en  cat6gories;  nombre  de  classes  de  voitures  k  adopter  dans 
chacune  d'elles)? 

XVI 

MOUVKMENT  DES  MARCHANDISES. 

A.  Quelles  sont  les  conditions  les  plus  favorables  d'organisation  du  mouvement 
des  marchandises  en  charges  completes? 

B.  Quelles  sont  les  mesures  les  plus  propres  k  diminuer  les  frais  que  comporte 
le  transport  des  charges  incompletes? 

XVII 

LiGNES  A  FAIBLE  TRAFIC. 

A.  Quelles  sont  les  simplifications  que  comporte  Texploitation  6conomique  des 
lignes  h  faible  trafic? 

B.  Serait-il  possible  d'affermer  le  service  des  petites  stations  et,  dans  I'affir- 
mative,  quelles  precautions  faudrait-il  prendre  pour  garantir  la  sAret6  du  service? 

XVIII 

Man(euvres  de  gare.  —  Quels  sont  les  meilleurs  moyens  d'efifectuer  les 
manoeuvres  de  gare  au  point  de  vue  de  T^conomie  et  de  la  s6curit6? 

XIX 

>H^«ct»ns^     ficLAmAGE  DES  GAREs.  -^  Quols  sont  Ics  r6sultats  des  derni^res  experiences 
'*^'**-    jtent^es  pour  r^clairage  des  gares  (gaz  et  61ectricit6)? 


¥  SECTION.  —  QUESTIONS  D'ORDRE  GENERAL. 

XX 

Personnel. 

A.  Organisation,  recrutement  et  formation  du  personnel  (employes  et  ouvriers). 

B.  Emploi  des  femmes. 

XXI 

RfeyiuNfeATiON  DES  EMPLOYES.  —  Qucl  ost  Ic  moilleur  moyen  de  r6mun6rer  les 
employes  et  de  les  int6resser  aux  Economies  de  Texploitation  ? 
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XXII 

Institutions  de  pr^voyance.  —  Institutions  de  pr6voyance  en  favour  des 
employes  et  des  ouvriers  de  chemins  de  fer. 

XXIIi 

Impots  et  taxes. 

A.  Dans  quelle  mesure  les  imp6ts  et  taxes  sp^ciaux  ou  g6n6raux  frappent-ils 
les  chemins  de  for  dans  les  divers  pays? 

B.  Quels  sent,  dans  I'int^rfit  du  d^veloppement  et  de  rexistence  des  chemins 
de  for,  les  degr^vements  qu'il  y  aurait  lieu  de  poursuivre,  notamment  en  ce  qui 
concerne  les  chemins  defer  secondaires? 

XXIV 

Relations  Internationales.  —  Moyens  de  d6velopper  les  relations  interna- 
tionales  entre  les  Administrations  de  chemins  de  for. 

XXV 

Renseignements  techniques.  —  Recherche  et  comparaison  des  renseignemenls 
techniques. 

5«  SECTION-  —  QUESTIONS  SPECIALES  AUX  CHEiMINS 
DE  FER  SECONDAIRES. 

XXVI 

Dispositions  gMrales  des  chenons  de  fer  secondaires.  —  Quelles  sent  les 
dispositions  g6n6rales  de  voies,  de  gares,  do  batiments,  de  signaux,  de  materiel 
roulant,  etc.,  les  plus  favorables  pour  I'exploitalion  des  chemins  de  fer  secon- 
daires, d'apr^s  les  diflF6rents  6cartements? 

XXVII 

Traction  des  chemims  de  fer  secondaires.  —  Quel  est  le  meilleur  emploi,  dans 
les  chemins  de  fer  secondaires,  des  principaux  moteurs  et  modes  de  traction  sp6- 
ciaux  (moteurs  ^lectriques,  &  air  comprin\^,  ^  eau  chaude,  ^  sonde,  ^  gaz;  syst6mes 
de  traction  Si  cr6maill^re,  &  cftble  continu,  etc.,  etc.)  ? 


XV  — 


XXVIH 


Freins  des  chemins  de  fer  secondaires.  —  Quels  sont  les  freins  qu'il  y  aurait 
lieu  d  adopter  pour  assurer  la  circulation  des  trains  empruntant  les  routes,  afin  de 
garantir  la  s6curit6  tout  en  augmentant  la  vitesse? 

XXIX 

Transbordement.  —  Quels  sont  les  moyens  les  plus  pratiques  pour  faciliter  les 
^changes  de  voyageurs  et  de  marchandises  entre  les  chemins  de  fer  secondaires  h 
eoarlement  etroit  et  les  chemins  de  fer  k  grand  trafic,  au  double  point  de  vue  : 

A.  Des  relations  (^change  de  voyageurs,  transbordemcnt  des  marchandises); 

B.  Du  r^glement  de  ces  relations  ? 

XXX 

Affluents  de  transport. 

A.  Les  chemins  de  fer  secondaires  6tant  essentiellement  consid6r4s  comme 
affluents  de  transport,  comment  doivent  6tre  classics  les  stations  de  jonction  pour 
les  chemins  de  fer  St  6cartement  different  ? 

B.  Quand  faut-il  un  service  de  coraraunaut^  ou  des  services  s6par6s? 

C.  Dans  le  cas  des  services  s6par6s,  n'y  a-t-il  pas  lieu  de  les  assimiler  aux  rac- 
cordements  industriels  ? 

XXXI 

NORMES  DU  MAT^WEL  ROULANT  DES  CHEMINS  DE  FER  SECONDAIRES.  —   N'y  a-t-il  paS 

lieu  de  provoquer  une  entente  pour  I'adoplion  de  normes  —  sp6cialement  en  ce 
qui  eonceme  les  appareils  de  choc  et  d'attelage  —  afin  de  faciliter  Techange  du 
mal6riel  roulant? 

XXXII 

C0NTr6lE   des   VOYAGEURS   DES   CHEMINS   DE    FER    SECONDAIRES.  —    Qucls    SOnl  IcS 

moyens  les  plus  efficaces  pour  assurer  le  controle  des  voyageurs,  et  notammenl  quel 
est  le  meilleur  syst6me  de  coupons  ii  employer  k  cet  effet? 


MEMBRES    DU    GONGR&S  C) 

(art.    m   DU   WfcGLEMENT) 


A.  —  Commission  internationale. 

President  : 

M.  Fassiaux,  secretaire  g^n^ral  du  D^parlement  des  cliemins  do  fer,  posies 
et  Wl^raphes  de  Belgique. 

Membres  : 

MM.  Fredrik  Almgren*,  adminislrateur  des  chemins  de  fer  de  I'liltat  su^ois; 
BfiLA  AMBROzoviCS,  conseiller  de  section  au  Ministerc  royal  liongrois  des 

travaux  publics ; 
Belpaire,  administrateur  des  Chemins  de  fer  de  Tfitat  beige; 
Berger*,  administrateur  inspect eur  g^n^ral  des  ponts  et  chauss^es  de 

Belgique ; 
le  commandeur  Borgnini,  ing^nieur,   directeur   g^ntJral    de  la  Society 

italienne  des  chemins  de  fer  de  TAdriatique ; 
Brame,  inspecteur  g^n^ral  des  ponts  et  chauss^s  de  France,  president  du 

comity  d'exploitation  technique  des  chemins  de  fer ; 
le  commandeur  FRANgois  Brioschi,  senateur  du  royaume  d'ltalie; 
De  Bruyn,  membre  de  la  Chambre  des  repr^sentants,  pr&ident  de  la 

Society  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux  de  Belgique ; 
Di'BOis,  administrateur  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige ; 
Tony  Dutreux*,  ing^nieur  civil,  membre  de  la  Chambre  des  deputes  du 

grand-duche  de  Luxembourg ; 

(')  Les  membres  dont  le  nom  est  suivi  d'un  ast^risque  n  ont  pas  4t^  presents  au  Congrds. 


—  XVII  — 

MM,  Sir  Andrew  Fairbairn,  ancien  membre  du  Parlement  anglais,  adminis- 

trateur  du  Great  Nortliern  Railway ; 
Griolet,  vice-pr^ident  du  conseil  d'administration  de  la  Compagnie  des 

chemins  de  fer  du  Nord  fran^ais ; 
Lahal,  directeur  g^n^ral  des  ponts  et  chauss^es  de  Belgique ; 
le  commandeur  Mathias  Massa,  ing^nleur,  directeur  g^n^ral  de  la  Soci^l^ 

italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e ; 
le  commandeur  Ubaldino  Peruzzi,  d^put^  au  Parlement  d'ltalie ; 
Philippe,  inspecteur  g^n^ral  des  lignes  Nord-belges; 
le  baron  Prisse,  directeur  g^rant  honoraire  du  chemin  de  fer  beige  d'An- 
.  vers  k  Gand ; 
le  commandeur  Gaetan  Ratti,  ing^nieur,  vice-directeur  g^n^ral  de  la 

Soci^l^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e ; 
Thielen*,  pr&ident  de  la  direction  royale  d'Elberfeld  des  chemins  de  fer  de 

rfitat  prussien ; 
JcLES  Urban,  directeur  g^n^ral  du  chemin  de  fer  Grand  Central  Beige, 

president  de  la  Soci^t^  g^n^rale  beige  des  chemins  de  fer  ^conomiques, 

des  tramways  interprovinciaux  de  Milan-Bergame-Cremone,  des  tram- 
ways napolitains,  etc. ,  etc. ; 
VAN  Kerkwijk,  membre  de  la  seconde  Chambre  des  fitats-G^n^raux  des 

Pays-Bas ; 
VON  Leber,  inspecteur  du  corps  I.  et  R.  de  la  surveillance  g^n^rale  des 

chemins  de  fer  de  I'Autriche ; 
Werchowsky,  conseiller  d'fitat  actuel,  ing^nieur,  inspecteur  en  chef  de 

I'inspection  g^n^rale  des  chemins  de  fer  de  la  Russie. 

Secretaire  g^niral  : 
M.  AuGDSTE  De  Laveleye,  ing^nieur. 

Secretaire  : 

M.  EcGfcNE  Kesteloot,  chef  de  division  au  D^partement  des  chemins  de  fer, 
postes  et  t^l^raphes  de  Belgique. 

Secretaires  adjoints  : 

MM.  Edouard  HoLEMANS,  chcf  dc  burcau  au  mSme  D(5partement ; 
Louis  Weissenbruch,  ing^nieur  au  meme  D^partement. 
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B.  —  Comity  de  direction. 

President : 

M.  Fassiaux,  ci-dessus  d^sign^. 

Membres  : 

MM.  Belpaire,  ci-dessus  d^sign^; 
De  Bruyn,  — 

De  Laveleye,         — 
Fairbairn,  — 

Griolet,  — 

VAN  KeRKWIJK,  — 

Secretaire  : 
M.  Eugene  Kesteloot,  ci-dessus  d^sign^. 

Secretaire  adjoint  : 
M.  Louis  Weissenbruch,  ci-dessus  design^. 

TrSsorier : 
M.  finouARD  HoLEMANS,  ci-dcssus  d&ign^. 

C.  —  Secretaires  de  section  nomm6s  par  la  Commission  internationale. 

MM.  Alzona,  ing^nieur,  chef  du  bureau  central  de  la  traction  de  la  Soci^t^ 
italienne  des  chemins  de  fer  de  i'Adriatique ; 

Banderali,  ingdnieur  charge  du  service  central  du  materiel  et  de  la  trac- 
tion du  chemin  de  fer  du  Nord  fran^ais ; 

Barsanti,  ing^nieur,  chef  de  division  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins 
de  fer  de  I'Adriatique ; 

BELLEROCHE.ingenieur  chef  de  service  au  chemin  de  fer  Grand  Central  Beige; 

le  chevalier  J.  Bertoldo,  ing^nieur,  chef  des  ateliers  du  materiel  de  la 
Soci^t^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e ; 

le  chevalier  If.  Braschi,  avocat,  inspecteur  de  la  comptabilitd  centrale  de 
la  meme  Soci^t<5 ; 

Cajo,  ing^nieur,  chef  de  division  de  la  Socidt^  italienne  des  chemins  de 
fer  de  TAdriatique ; 
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MM.  le  chevalier  C.  Candellero,  ing^oieur,  chef  de  section  de  I'entretien, 

surveillance  et  travaux  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la 

M^iterran^ ; 
Ch.  Cervini,  ing^nieur,  chef  de  section  principal  du  materiel  de  la  menie 

Soci^t^ ; 
CossMANN,  ing^nicur  du  service  technique  de  I'exploitalion  des  chemins  de 

fer  du  Nord  fran^ais ; 
le  chevalier  F.  Crotti,  ing^nieur,  chef  de  section  de  Tentretien,  surveil- 
lance et  travaux  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^di- 

terran^e ; 
De  Busschere,  ing^nieurii  la  direction  des  voies  et  travaux  du  chemin  de 

fer  de  I'Etat  beige ; 
Dejaer,  ing^nieur  en  chef  k  la  direction  de  la  traction  et  du  materiel  du 

m^me  chemin  de  fer ; 
Dery,  ing^nieur  en  chef  k  la  direction  de  la  traction  et  du  materiel  du 

meme chemin  de  fer; 
le  chevalier  S.  Fadda,  ing^nieur,  chef  des  ateliers  du  materiel  k  Naples 

de  la  Soci^td  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e ; 
le  chevalier  Faifofer,  docleur  en  loi,  inspecteur  principal  de  la  direclion 

gen(5rale  de  la  m6me  Societt? ; 
CoNDRY,  ing^nieur  en  chef,  directeur  d'administration  au  chemin  de  fer 

de  rfitat  beige ; 
lIoDKicE,  ing^nieur  k  la  direction  de  la  traction  et  du  materiel  du  meme 

chemin  de  fer ; 
HtRERT,  ingc^nieur  en  chef,  inspecteur  k  la  direction  de  la  traction  et  du 

maleriel  du  m^me  chemin  de  fer; 
IliBERTi,  ing(5nieur,  professeur  k  TUniversile  de  Bruxelles; 
V.  Klemminc,  inspecteur  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  de  Tlifat 

su(^dois ; 
KowAi.sKi,  ing(5nieur  en  chef  du  service  central  du  chemin  de  fer  algtirien 

Bone-Guelma  et  prolongements ; 
le  chevalier  Joseph  Lampugnani,  ingenieur,  secretaire  en  chef  de  la  Direc- 
tion gen^rale  de  la  Society  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Meditcr- 

ranee ; 
G.  MicuELET*,  adminislrateur  de  la  Compagnie  g(5ndrale  beige  des  chemins 

de  fer  seccndaires; 


—  XX  — 

MM.  le  chevalier  L.  Molteni*,  ing^nieur,  iiispecteur  principal  du  mouvement 

et  du  trafic  de  la  Social ^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^ ; 
Niels,  inspecleur  k  la  direction  de  Texploitalion  du  chemin  de  fer  de 

rfitat  beige; 
le  chevalier  Pericca,  inspecleur  principal  destarifs  de  la  Society  italienne 

des  chemins  de  fer  de  la  M^iterran^ ; 
L.  PifiRON,  ing^nieur  en  chef  des  ponts  et  chauss^,  attach^  au  chemin 

de  fer  du  Nord  francais; 
RoccA,  Ing^nieur,  sous-inspecteur  k  la  direction  g^n^rale  de  la  Soci^t^ 

italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^iterran^ ; 
SEGRfi,  ing^nieur,  chef  de  section  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins  de 

fer  de  I'Adriatique ; 
le  chevalier  F.  Serena,  ing^nieur,  inspecteur  du  mouvement  et  du  trafic 

de  la  Socidt^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^iterranfe ; 
SiECLER,  ing^nieur  des  ponts  etchauss^s,  ingMeur  en  chef  adjoint  de  la 

voie  au  chemin  de  fer  de  I'Est  francais ; 
le  chevalier  J.  Sh^vola,  ing^nieur,  chef  de  section  principal  du  materiel 

de  la  Society  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Mediterran^ ; 
SoLACROUP,  ing^nieur  en  chef  adjoint  k  Ting^nieur  en  chef  du  materiel  et 

de  la  traction  du  chemin  de  fer  francais  de  Paris  k  Orleans ; 
Termidoro,  inspecteur  principal  de  la  direction  g^nerale  de  la  Soci^te  ita- 
lienne des  chemins  de  fer  de  la  M^iterran^e; 
P.  Verole,  ing^nieur,  chef  de  Tatelier  du  materiel  de  la  meiiie  Society 
Valenziani,  chef  de  la  d^l^ationi  Rome  de  la  meme  Soci^te. 
L.  Weissenbrich,  ing^nieur  au  Minislere  des  chemins  de  fer,  postes  et 

tdl^raphes  de  Relgique. 

D.  —  D6l6gu6s  des  Gouvernements  et  des  Administrations 
de  chemins  de  fer  adherents. 

h  —  ALLEMAGNE. 

Chemin  de  ferde  Holstein-Marche  (^). 
Clwvun  de  fer  de  Liibeck-Buchen  ('). 

(•;  Get  adhdient  ne  s'est  pas  fait  representor  au  Congrd?. 
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Chemin  de  fei*  de  Weimar-Gei^a.  —  M.  Ernest  Kohl*,  conseiller  de  conslruc- 
Uon,  directeur. 

Tramways  a  vapeur  et  chemim  de  fer  secondaires  de  Mulhome.  — 
MM.  J.  Grandjean,  prfeident  duconseil  d'administration ;  A.  Chassis,  iiig^nieur, 
directeur. 

II.  —  ARGENTINE  (REPUBLIQUE), 

Gouveniement  argentin  {Minister e  de  Vinterieur).  — Don  Carlos  Stegman?**, 
iDg«5nieur;  M.  £mile  Rosetti*,  ing^eur. 

Chemin  de  fer  de  Buenos-Ayres  et  Rosario  (^).  * 

III,  —  AUTRICHE-HONGRIE.  . 

Gouvernement  autrichien  (Ministire  du  cofnmerce).  —  M.  Max  von  Leber, 
inspecleur  du  corps  I.  et  R.  de  la  surveillance  g(5n^rale  des  chemins  de  fer  de 
TAutriche. 

Gouvernement  hongrois  (Ministere  des  travaux  publics).  —  M.  B^la 
Ambrozovics,  conseiller  minisi^riel. 

Chemins  de  fei'  de  Vttat  autrichien.  —  MM.  le  D*"  Ferdinand  Zehetner,  con- 
seiller de  r^gence  1.  et  R.,  conseiller  g^n^ral  de  direction;  le  D'  Victor  Roll, 
inspecteur  en  chef. 

Chemins  de  fer  de  Vttat  hongrois.  —  MM.  Jules  de  Ludvigh*,  conseiller 
niinisl^riel,  pr&ident-directeur ;  Augustin  Walther,  directeur. 

Chemins  de  fer  de  VEtat  {Societe  autrichienne-hongroise  privilegiee  des).  — 
M.  FfiLix-Louis  Raspi,  conseiller  du  gouvernement  I.  et  R.,  secretaire  gdn^ral 
de  la  Society. 

Chemins  de  fer  unis  d'Arad  et  de  Csanad.  —  M.  Beni  de  Boros,  dt5putt5  au 
Parlement  hongrois,  directeur  g^n^ral. 

Chemin  de  fer  de  Kaschau-Oderberg .  —  M.  de  Maistre*,  conseiller  I.  et  R. 
d'Autriche,  directeur  g^n^ral  de  la  Soci^t^. 

Cliemin  de  fer  de  Lemberg-Czeimowitz-Jassy.  —  MM.  Em.  A.  Ziffer*,  ingd- 
nieur,  merabre  du  conseil  d'administration;  Ant.  P.  Kchnelt*,  conseiller  dc 
r^ence,  secretaire  general  de  la  Compagnie;  Adolphe  Schlosser,  inspecteur. 

(•)  Get  adherent  ne  s  est  pas  fait  repr^senter  au  Congr^. 
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Chemin  de  fer  yonUEmpncur  Fef*dinand.  —  MM.  Alfreb  Lenz,  ing^ieur, 
meiiibre  du  conseil  d'ad ministration  ;  Richard  Jeitteles,  conseiiler  aulique,  pre- 
sident de  la  direction;  D*"  Anton  Bezecny,  conseiiler  de  r^gence,  secretaire 
g^n^ral  de  la  Soci^t^. 

Cliemin  de  fer  Nord-Ouest  autrickien  et  jonction  Sud-Nord  allemande.  — 
MM.  AcHiLLE  Thommen*,  conseiiler  sup^rieur  de  construction,  membre  du  conseil 
d  administration ;  Hohenegger,  directeur  de  construction. 

Chemin  de  fer  deTOuest  hongrois  (^). 

Chemins  de  fer  Uu  Sud  de  VAutnche.  —  MM.  Schieler*,  directeur  g^n^ral; 
Packeny,  directeur  commercial ;  Goelsdorf,  directeur;  Oscar  Schueler,  inspec- 
leur  de  Texploitation. 

IV.  —  BELGIQUE. 

Gouveimement  beige  (Ministere  des  chemhis  de  fer,  pastes  et  telegraphes).  — 
M.  Fassiai'x,  secretaire  gdn^ral  du  deparlement. 

Chemins  defer  de  V^tat.  —  MM.  Belpaire,  adminislrateur ;  Dubois,  admi- 
nislrateur;  Gondry,  ing^nieur  en  chef  directeur  d'ad  ministration ;  Hubert,  ing(5- 
nieur  en  chef,  inspecteur  de  direction;  Niels,  inspecteur;  De  Jaer,  ing^nieur 
en  chef;  De  Busschere,  ingdnieur;  Hodeige,  ing^nieur;  Dery,  ingenieur; 
lluBERTi,  ingdnieur,  professeur  ii  Tuniversite  de  Bruxelles. 

Administration  des  ponts  et  ehaussees  :  chemins  de  fer  en  construction.  — 
MM.  Lamal,  directeur  general  des  ponts  et  ehaussees ;  Berger*,  administraleur, 
inspecteur  general  des  ponts  et  ehaussees;  L£on  Derote,  ing^nieur  en  clief, 
directeur  des  chemins  de  fer  en  construction. 

Chemin  de  fer  dAnvers  a  Gand.  —  MM.  A.  Boey^*,  administraleur; 
E.  Prisse,  sous-directeur. 

Chemin  de  fer  de  Braine-le-Comte  a  Gand,  —  M.  C.  Bo£l,  administraleur 
ilirecleur  g^rant. 

Chemin  de  fer  de  Chimay,  —  MM.  Dogn£e,  administraleur;  le  comte  de  Vil- 
LERMONT,  administraleur. 

(•)  Get  adherent  ne  s'est  pas  fait  reprtJsentor  au  Congres. 
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Chemin  de  fei*  de  la  Flandre  occiderUale.  —  MM.  Ernest  Ruffer*,  president 
du  conseil  d'administration ;  J. -A.  Radcliffe*,  membre  du  conseil  d'administra- 
tion ;  A.  Chantrell*,  directeur  g^rant;  E.  Van  den  Bocaerde*,  directeur  de  Tex- 
ploitalion. 

Chemin  de  fer  de  Gand-Eecloo-Bruges.  —  MM.  Ren^  Aernaut,  administra- 
leur;  L.  Neelemans,  directeur  g^rant. 

Chemin  de  fer  de  Gand  a  Temeuzen,  —  M.  E.  Monnon*,  directeur  g^rant. 

Cheinin  de  fer  Grand  Central  Beige.  —  MM.  Jules  Urban,  pr&ident  de  la 
Soci^t^  g^n^rale  beige  des  chemins  de  fer  ^nomiques,  directeur  g^n^ral; 
V.  Despret*,  ing^nieur  en  chef  directeur ;  Ch.  Lebon,  ing^nieur  en  chef  direc- 
teur; G.  Harten,  ing^nieur  chef  de  service;  Bellerocue,  ing^nieur  chef  de 
service;  Albert  Urban,  ing^nieur  chef  de  service. 

Chemin  de  fer  de  Hasselt  a  Maeseyck.  —  MM.  Armand  Focquet,  administra- 
leur  dd^gu^;  P.-L.  Noisier,  directeur  chef  de  I'exploitation. 

Chemin  de  fer  de  Liege  a  Maestricht.  —  MM.  A.  Clermont,  directeur  g^rant ; 
U.  Hennebuysse,  chef  du  mouvement. 

Chemin  de  fei'  de  Malines  a  Temeuzen.  —  MM.  Lamquet,  directeur  g^rant; 
Van  Cantfort*,  inspecteur  chef  de  service. 

Chemin  de  fer  du  Nord  [lignes  nord-belges).  —  MM.  Philippe,  inspecteur 
g^n<5ral ;  Geoffroy,  inspecteur  du  materiel  et  de  la  traction ;  Bernard,  ing^nieur 
de  la  voie. 

Chemin  de  fer  de  Taviers  a  Embresin  (^). 

Chemin  de  fer  de  Termonde  a  Saint-Nicolas.  —  MM.  Alfred  Ancion,  membre 
de  la  Chambre  des  repr&entants,  ing^nieur,  administrateur ;  Criqiillion,  ing^- 
nieur,  administrateur. 

Chemin  de  fer  de  Tournai  a  Jurbise  et  de  Lanien  a  Hasselt.  —  MM.  Joseph 
DcwEz,  ing^nieur,  d^l^gu^  de  la  Compagnie. 

Chemins  de  fei*  vidnanx  {Societe  nationale  des).  —  MM.  L.  De  Bruyn, 
merabre  de  la  Chambre  des  repr^sentants,  president  du  conseil  d'administra- 
tion; Wellens,  vice-pr&ident  du  conseil  d'administration;  de  Burlet,  directeur 
general;  Lebrun,  secretaire  general. 

{')  Cei  adherent  ne  s'est  pas  fait  repr^senter  au  Congrds. 
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Chemins  de  fer  economiques  (Societe  generale  de).  —  M 
ing^nieur,  administrateur;  Jules  Jacobs,  ing^nieur,  admi 
De  Backer*,  ingenieur,  directeur  de  la  Societe;  IiIdouar'     •  - 
directeur  du  bureau  de  construclion  k  Milan. 

Chemins  de  fer  secondaires  [Compagnie  generale  dt 
MicHELET*,  admiaislrateur  d^l^ue;  P.  Li^nart;  15mile  V\ 
rexploitation ;  Giilucme  Rigoni,  directeur  des  lram\vaj> 
vince  de  Brescia. 

Compagnie  auxiliaire  internationale  de  chemins  d 
Laneleye,  administrateur;  E.  von  Gienanth,  directeur. 

Compagnie  internationale  des  wagons-lits  et  des  gru 

—  MM.  Nagelmackers,  directeur  general;-  Lechat,  so' 
agent  general. 

V.  —  BRESIL. 

Gouvernement  bresilien  [Ministere  des  travaux  pi 
V agriculture)  (^). 

Chemins  de  fer  bresiliens  (Compagnie  generale  de 
CELET,  secretaire  de  la  Compagnie. 

Chemin  de  fer  imperial  bresilien  Satal  et  Sova-C 
president  du  conseil  d'administration. 

Chemins  de  fer  sud-bresilien  Rio  Grande  do  Sul 
chef  de  la  commission  du  ministfere  des  travaux  p 

VI.  —  BULGARII 

Gouvernement  bulgare  (Ministere  des  financen 

—  M.  PopOFF*,  directeur  des  travaux  publics. 

VII. —CHILI  '• 

Gouveimement  chilien.  —  M.  Pabio  Mask/ 
ci^re  du  gouvernement  du  Chili  k  Paris.  ,  \ 

(*)  Cel  adb(?rcnt  no  sW  pas  foit  repr^entor  au  (\in 
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/  Medilerranee,  —  MM.  Noblemaire*, 
;  RoEDERER*,  sous-chef  de  Tcxploitation ; 
de  la  traction ;  Jules  Michel,  ingenieur 

.  —  MM.  IIeurteau,  directeur  de  la  Com- 

il;  Cazavan,  ingenieur  conseil;  Polonceau, 

la  traction;  Bri£re,  ingenieur  en  chef  de  la 

1  adjoint  ^  Tingenieur  en  chef  du  materiel  et 

ir  des  services  techniques  de  Texploitation. 

—  MM.  finoiARD  Empain,  administrate ur;  Tois- 

ponts  et  chaussees;  Gabriel  MtsTflfui,  ingenieur 

<i  la  frontiere  helge[Minesd'Anzin),  —  MM.  Olaby*, 
u)E,  secr(5taire  g^n^ral. 
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Chemins  de  fer  de  Tairagone  a  Barcelone  et  a  la  France,  —  M.  Manuel  de 
Aramburu  y  Pelayo,  ing^nieur  en  chef  des  ponts  et  chaussfes  d'Espagne,  chef 
de  rexploitation. 

XL    -  RTATS-UiMS  D'AMERIQUE. 

Pensylvania  Railroad.  —  M.  Ely,  ingenieur  ^i  chef  dii  materiel  et  de  la 
traction. 

XK.  —  FRANCE  ET  ALGfiRIE. 

Gouvernement  franfais  : 

a)  Ministere  des  travaux  publics,  —  MM.  Lax,  directeur  des  chemins  de  fer 
au  Ministfere  des  travaux  publics;  Brame,  inspecteur  g^n^ral  des  ponts  et  chaus- 
ste,  prfeident  du  comity  d'exploitation  technique  des  chemins  de  fer;  Worms 
DE  RoMiLLY,  ingenieur  en  chef  des  mines,  attachd  au  contr61e  des  mines  du 
r(5seau  de  la  M^diterran^e ;  Metzger*,  ingenieur  en  chef  des  ponts  et  chauss^es, 
attach^  au  cabinet  du  directeur  des  chemins  de  fer. 

b)  Ministere  des  travaux  publics,  du  commerce  et  de  Vindustrie,  —  M.  Alfred 
PiCARD,  inspecteur  g^n^ral  des  ponts  et  chauss^es,  president  de  la  section  des 
travaux  puolics  au  conseil  d'fitat. 

Chemins  de  fer  de  rEtat.  —  MM.  Martin*,  ingenieur  en  chef  des  ponts  et 
chauss^es,  ingenieur  en  chef  adjoint  k  la  direction;  IIlcuet,  ingdnieur  en  chef 
attach^  k  la  direction ;  Matrot,  ingdnieur  en  chef  des  mines,  chef  de  I'exploita- 
tion;  Bricka,  ingenieur  en  chef  des  ponts  et  chauss^es,  ingenieur  en  chef  de  la 
voie  et  des  bfttiments;  Lotis  Parent,  ingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la 
traction. 

Cheniin  de  fer  de  Bayonne-Anglet-Biarrit::^,  —  M.  Mallet,  ingdnieur  conseil 
de  la  Soci^t^. 

Chemin  de  fet*  de  ceinture  de  Paris.  —  MM.  DiBOis*,  sous-directeur ; 
G.  Cerbelaud,  ingenieur  des  arts  et  manufactures,  inspecteur  du  mouvemenl. 

Cliemin  de  fa*  de  I'Est,  —  MM.  Barabant,  chef  adjoint  de  I'exploitation ; 
Albert  Jacqmin,  inspecleur  g^ndral  del'exploilation;  Siecler,  ingenieur  en  chef 
adjoint  au  service  dc  la  voie ;  Dieudonn^,  ingenieur  du  materiel  roulant. 
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Chemn  de  fn  du  Midi.  —  MM.  BLACfi*,direcleur  dela  Compagnie ;  Glasser*, 
sous-direcleur;  Damas*,  chef  de  Texploitation;  Goguel*,  sous  chef  de  Fexploita- 
tion;  Chohon*,  ingenieur  en  chef  de  la  voie  et  deslignes  nouvelles;  Hausser*, 
ing^nieur  en  chef  adjoint  de  la  vdie  et  des  lignes  nouvelles;  Millet*,  ingenieur 
en  chef  du  mal^riel  et  de  la  traction;  Labrole*,  ingenieur  de  la  traction. 

Chemin  de  fei'  du  Novd,  —  MM.  LfiON  Say,  vice-prdsident  du  conseil  d'admi- 
nistration;  Griolet,  vice-president  du  conseil  d'administration ;  F£lix  Mathias*, 
ingenieur  chef  de  Texploitalion ;  A.  Sartiaux*,  ingenieur  en  chef  des  ponts  et 
chauss^,  ingenieur  chef  de  lexploilation  adjoint;  Ed.  Delebecqie,  ingenieur 
chef  du  materiel  et  de  la  traction;  Fd.  Mathias*,  ingenieur  principal  de  la  trac- 
tion; Agsellet,  ingenieur  en  chef  des  ponts  et  chaussfes,  ingenieur  principal 
dps  sen-ices  centraux,  des  etudes,  du  materiel,  des  voies  et  des  b&timents;  Ban- 
derali,  ingdnieur  charge  du  service  central  du  malMel  et  de  la  traction; 
Pi£RON,  ingenieur;  Cossmann,  ingdnieur  du  service  technique  de  Texploilation. 

CItemin  de  fer  de  V Quest.  —  -  MM.  Marin*,  directeur  de  la  Compagnie; 
Clerc*,  directeur  des  travaux;  Mayer,  ingenieur  en  chef,  conseil  de  la  Com- 
pagnie; MoRLifiRE*,  ingenieur  en  chef  de  Tentrelien  et  de  la  surveillance  de  la 
voie;  Cl^rault*,  ingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction;  Bouisson*, 
ingenieur  du  materiel  fixe;  Morandi£re,  ingenieur  des  etudes  du  materiel  et 
de  la  traction;  Lef^vre,  sous-chef  du  mouvement. 

Chemin  de  fer  de  Paris  a  Lyon  el  a  la  Mediioranee.  —  MM.  Noblemaire*, 
directeur;  Picard,  chef  de  Texploitation ;  Roederer*,  sous-chef  de  Texploitation ; 
Henry,  ingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction ;  Jules  Michel,  ingenieur 
en  chef  adjoint  du  service  de  la  voie. 

Chemin  de  fer  de  Paris  a  Orleans,  —  MM.  IIeirteau,  directeur  de  la  Com- 
pagnie; CouRRAS,  secretaire  gdndral;  Cazavan,  ingenieur  conseil;  Polonceau, 
ingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction;  Bri£re,  ingenieur  en  chef  de  la 
voie;  Solacroup,  ingenieur  en  chef  adjoint  ^  ring^nieur  en  chef  du  materiel  et 
de  la  traction;  HfiRARD,  ingenieur  des  services  techniques  de  Texploitation. 

Chemin  de  fer  du  Pmgord.  —  MM.  finouARD  Empain,  administrateur ;  Tous- 
SALNT  Le  Grain*,  ingenieur  des  ponts  et  chauss^es;  Gabriel  Mestreit,  ingenieur 
bonoraire  des  mines. 

Chemin  de  fei'  de  Somain  a  la  frontiere  helg^e{Minesd'Anzin).  —  MM.  Guary*, 
directeur  g^n^ral;  de  Forcade,  secretaire  g^n^ral. 
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Chemin  de  fa*  du  Sud  de  la  France.  —  M.  F^lix  Martin,  ing^nieur  des 
ponts  et  chauss^,  directeur  de  la  construction. 

Chemins  de  fa*  departementaux  (^). 

Cheffiins  de  fer  economiques  [Societe  generate  des).  —  MM.  Emile  Level, 
directeur;  Georges  Level,  delegu^  de  la  Soci^t^. 

Chemins  de  fei*  dconomiques  du  Nord.  —  MM.  Victor  Mestreit,  directeur; 
Franqois  Empain,  dei^gu^  de  la  Soci^t^. 

Chemins  de  fef*  regionaux  des  Bouches-du-Rhdne  (*). 

Chemin  de  fer  de  Bone-Guelma  et  prolongements.  —  MM.  Paul  DEVfcs,  presi- 
dent du  conseil  d'administration ;  Jules  Goiim,  menibre  du  conseil  d'administra- 
tion;  KowALSKi,  ing^nieur  chef  du  service  central. 

Chemin  de  fei'  de  Dakar  a  Saint-Louis  (Senegal).  —  M.  Kowalski,  membre 
du  conseil  d'administration. 

Chemin  de  fei'  de  VEst  algerien.  —  MM.  Henri  Durrieu*,  pr&ident  du  conseil 
d administration;  Brum,  ing^nieur,  directeur  de  Texploitation. 

Chemin  de  fet*  de  T Quest  algerien.  —  MM.  PEYTEL*,administrateur;  Bordet*, 
administrateur. 


XIIL  —  GRANDE-BRETAGNE  ET  IRLANDE  (ROYAUME-UNI  DE). 

A.   —    ROYAUME-Ursi . 

Gouvernement  britannique.  —  M.  Charles  Scrope  Hutchinson,  major  g^n^ral 
du  g^nie  royal,  inspecteur  des  chemins  de  fer. 

Great  Eastern  Railway.  —  Sir  Henry  Whatley  Tyler,  membre  du  Parlement, 
president  du  Grand  Trunk  Railway  du  Canada,  administrateur  de  la  Compagnie; 
MM.  John  Wilson,  ing^nieur  en  chef;  E.  A.  Osswald,  inspecteur  en  chef. 

Great  Northern  Railway.  —  Sir  Andrew  Fairbairn,  ancien  membre  du  Par- 
lemeiit,  administrateur;  M.  Frank  Shuttleworth*,  administrateur. 

v')  Cet  adherent  ne  s'est  pas  fait  repr^senter  an  Congrds. 
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Great  Western  Railway.  —  MM.  James  Grierson,  directeur  g^ntiral; 
A.  Bauert,  agent  continental. 

London,  Brighton  and  South  Coast  and  Western  of  France  Railways.  — 
MM.  J.  P.  BiCKERSTETH,  admhiistrateur ;  R.  Jacomb  Hood,  administrateur; 
V.  GERARD,  directeur  du  service  international. 

London,  Chathatn  and  Dovei*  Railway.  —  MM.  William  Forbes*,  directeur 
continental;  Morgan,  secretaire. 

Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  Railway.  —  MM.  J.  W.  Macllre*, 
membre  du  Parlement,  administrateur;  A.  M.  Watkin*,  administrateur; 
Bennett*,  alderman,  administrateur. 

Midland  Railway  (^). 

Midland  Great  Western  Railway  of  Ireland.  —  Sir  Ralph  S.  Cisack*, 
prfeident  de  la  Compagnie. 

Korth  Eastei^n  Railway,  —  MM.  Henry  Oxley*,  membre  du  conseil  d adminis- 
tration; John  Clechorn,  membre  du  conseil  d'administration;  C.  N.  Wilkinson, 
secretaire. 

South  Easteim  Railway.  —  MM.  le  colonel  Surtees*,  administrateur;  Jona- 
than Mellor*,  administrateur;  Alfred  M.  Watkin*,  administrateur. 

B.  —  Colonies. 

Gouveimemenl  des  hides  [departetnent  des  chemins  de  fet*).  —  M.  C.  H. 
LtAUD,  ingdnieur,  colonel  du  g^nie,  fonctionnaire  du  gouvernement,  attache  k 
Tad  ministration  des  railways  de  I'lnde. 

Gouvetmement  de  la  Colonic  du  Cap  de  Bonne -Esperance  {Ministere  des  tra- 
vaux  publics  :  chemins  de  fer  de  I'Etat)  (^). 

Gouvernement  de  la  SouveHe-Zelande.  —  M.  J.  P.  Maxwell,  directeur 
general  des  railways  de  I'fitat. 

Grand  Trunk  Railway  du  Canada.  — Sir  Henry  Whathey  Tyler,  membre  du 
Parlement  anglais,  administrateur  du  Great  Eastern  Railway,  president  de  la 
Compagnie. 

(•)  Get  adherent  ne  sest  pas  fait  reprdsenter  au  Congres. 
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XIV.  —  GRECE. 

Gouvernement  hellenique  [Ministhe  de  rinieiieur)  —  M.  Jean  Grayaris*» 
ing^nieur  de  prefecture. 

Cheinins  de  fcr  Piiee-Athenes-Peloponesei^). 

Chemins  de  fer  de  la  Thessalie  (^). 

XV.  —  ITALIE. 

Gouvernement  it  alien  (Ministere  des  travaux  publics).  -  MM.  le  commandeur 
Francesco  Brioschi,  s^natour  du  royaume ;  le  commandeur  ing^iieur  Uraldino 
Peruzzi,  depute  au  Parlement;  le  commandeur  ingenieur  Pasquale  Valsecchi*, 
s^naleur  du  royaume;  le  conmiandeur  prolesseur  Liici  Luzzatti,  depute  au 
Parlement;  le  commandeur  ing^nieur  Di  Lenna*,  inspecteur  g^n^ral  des  chemins 
de  fer;  le  commandeur  ing^nieur  Artom,  inspecteur  du  genie  civil;  le  comman- 
deur ingdnieur  Ottolenghi,  inspecteur  superieur  des  clieniins  de  fer;  le  cheva- 
lier ing^nieur  Vincent  Crosa,  inspecteur  en  chef  des  chemins  de  fer,  directeur 
des  chemins  de  fer  de  la  circonscription  de  Turin ;  le  chevalier  ing(5nieur  Adolfo 
Rossi*,  inspecteur  en  chef  des  chemins  de  fer;  le  chevalier  ingenieur  Leonida 
Spreafico,  inspecteur  en  chef  des  cliemins  de  fer ;  le  chevalier  ingenieur  Stefano 
De  Casa*,  inspecteur  des  chemins  de  fer,  chef  de  la  circonscription  de  Milan. 

Chemins  de  fei*  de  VAdriatique,  —  MM.  Pessione*,  ingenieur,  directeur  des 
travaux*;  Lanino*,  ingenieur,  directeur  des  transports ;  Gelmi,  ingenieur,  vice- 
directeur  des  transports;  Agazzi,  ingdnieur,  chef  du  service  du  matdriel;  Gni- 
MEGNA,  ing(5nieur,  sous-chef  du  service  du  mouvement  el  du  trafic;  Riva,  ingt5- 
nieur,  sous-chef  du  service  du  materiel;  Rosselli,  ingenieur,  chefdu  service 
central  du  mouvement;  URiciNf,  chef  du  service  lelegraphique. 

Chemins  de  fei'  de  VApennin  central,  —  MM.  Maihice  Yung*,  administra- 
teur;  Polese,  directeur  de  Texploitation ;  Bisetto,  ingenieur,  chefdu  service 
de  la  traction ;  L.  Moyalx,  ingenieur. 

Chemin  de  fei*  central  et  Tramways  du  Canavese,  —  MM.  le  chevalier 
Adolphe  Pellegrini,  ingenieur,  administrateur  d^l^gue;  le  commandeur  Philli- 
RERT  Alasia*,  ing(^nieur,  membre  du  conseil  dadminisfralion. 

(')  Get  adherent  ne  sest  pas  fait  representor  au  Congrcs. 
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Chemin  de  fer  de  Gozzano-Ako.  —  MM.  E.  Zanotti,  ing^nieur,  concession- 
naire-propri^taire ;  Alphonse  Gola-Viazana,  concessionnaire-propri^taire. 

Chemin  de  fer  dela  Mediteiranee.  —  MM.  le  commandeur  ing^nieur  Louis- 
Theodore  Kossuth,  directeur  de  rexploitation  dii  2®  district;  le  commaudeur 
ing^nieur  Saul  Mantecazza,  directeur  de  I'entretien;  le  commandeur  ing^nieur 
CfiSAR  Frescot,  directeur  du  service  du  materiel;  le  commandeur  Jean  Magnani, 
chef  de  la  comptabilit^  centrale ;  le  commaiideur  Fortunat  Cornetti,  ing^nieur 
en  chef  de  la  traction;  le  commandeur  Alfbed  Bachelet,  chef  du  service  du 
Irafic  et  du  mouvement ;  le  commandeur  CHiLDfiRic  Frigo,  chef  de  la  division  des 
tarifs;  le  commandeur  ing^nieur  Marc  Maroni,  chef  de  la  division  des  1616- 
graphes. 

Chemin  de  fer  de  Novara-Seregno.  —  MM.  le  baron  commandeur  Eug£ne  Can- 
TONi,  pr&ident  de  la  Soci^t^;  le  chevalier  Ffiux  Rodriguez,  conseiller  d^l^gu^. 

Chemin  de  fei*  du  Nord  de  Milan.  —  MM.  Amrrogio  Campliglio,  ing^nieur, 
directeur  ;  Antonio  Sommaruga,  chef  du  controle. 

Chemin  de  fer  de  Poggibonsi  a  Colle  de  Val-d'Elsa,  —  MM.  ValEre  Mabille, 
adrainistrateur ;  le  chevalier  CEsare  Finzi,  conseiller  municipal  de  Milan, 
membre  du  conseil  d'administration  de  la  Soci(5t^. 

Chemins  de  fer  sardes.  —  MM.  le  chevalier  L.  Conti-Vecchi,  ing^nieur, 
directeur  de  Texploitation ;  W.  Barton  Wright,  ing^nieur. 

Chemins  de  fer  de  la  Sicile.  —  MM.  Adolphe  Billia*,  directeur  g^n^ral ; 
Gcguelmo  Cappa,  chef  du  service  de  la  traction  et  du  materiel;  Guido  Nuti, 
chef  du  service  des  approvisionnements;  Enrico  Raboschi,  chef  du  service  du 
mouvement  et  du  trafic. 

Chemin  de  fei*  de  Sassuolo-Modena-Mirandola-Finale.  —  MM.  le  chevalier 
Leonardo  Loria,  ing^nieur,  professeur,  membre  du  conseil  d'administration; 
Ettore  Klein,  ing^nieur  en  chef  de  Texploitation. 

Chemin  de  fer  de  Suzzara-Ferrara.  —  M.  Guilio  Pesaro,  ing^nieur,  admi- 
nistrateur  d^l^gu^. 

Chemin  deferdu  Tessin.  —  MM.  Ed.  Despret,  administrateur ;  V.  Stoclet, 
administrateur;  Aug.  Moyaux,  directeur  de  la  Soci^t^;  11.  Radice,  directeur  de 
rexploitation. 
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Chemin  de  fef'  de  Turin-Cme-Lanzo,  —  MM.  Romualdo  Palberti,  avocat, 
membre  de  la  Chambre  des  d^put^s,  pr&ident  du  conseil  d'administralion ; 
Orlando  Bicnami,  ing^nieur,  directeur  de  la  Soci^W. 

Chemins  de  fei'  economiques  de  Bari-Barletta  et  extensions.  —  MM.  E.  Vilers, 
directeur  de  rexploitation ;  Georges  De  Laveleye,  commissaire. 

Chemins  de  fer  economiques  et  tramways  {Rome,  Milan,  Bologne,  etc.).  — 
MM.  £mile  Steens,  ingMeur,  administrateur  d^l^gu^ ;  Jean  Rayizza,  directeur. 

Chemins  de  fer  secondaires  romains.  —  M.  le  chevalier  Jacques  de  Benedetti, 
syndic  de  la  Soci^t^. 

Societe  venitienne  pour  entrepnses  et  comtmctions  publiques.  —  M.  le  cheva- 
lier docteur  Antoine  Canelli,  d^l^gu^  k  rexploitation. 

Tramways  en  Italic  {Association  de).  —  MM.  le  commandeur  Joseph  Bianchi, 
ing^nieur,  administrateur  des  Tramways  interprovinciaux,  president  de  I'Asso- 
ciation;  le  chevalier  Henri  Radice,  directeur  du  chemin  de  fer  du  Tessin,  vice- 
president  de  TAssociation ;  le  chevalier  Orlando  Bignami,  ing^nieur,  directeur 
du  chemin  de  fer  Turin-Cirid-Lanzo,  administrateur  d^l^gu^  et  directeur  des 
Tramways  pi^montais,  secretaire. 

Tramways  florentins.  —  MM.  L.  Wiener*,  administrateur;  A.  Charles, 
administrateur  d^l^gue. 

Tramways  a  vapeur  interprovinciaux  de  Milan-Bergame'Cremone.  — 
MM  Bauer,  d^l^gu^  de  la  Society ;  Zanoncelli,  avocat,  administrateur;  Kessels, 
directeur  de  rexploitation;  Marsal,  directeur  des  chemins  de  fer  de  la  Valle 
Seriana. 

Tramways  napolitains. —  MM.  C.  Bricourt,  administrateur ;  H.  Treize- 
Dreys,  directeur  g^rant. 

Tramways  a  vapeur  piemontais.  —  MM.  Rodolphe  Coumont,  president  du 
conseil  d'administration ;  Orlando  Bignami,  administrateur  d^l^gue,  directeur; 
Charles  Dupuich*,  administrateur;  Adolphe  Laloux*,  administrateur. 

Tramways  de  Turin.  —  MM.  M.  Romberg*,  directeur  de  rexploitation;  C.  Blan- 
chart*,  secretaire  de  la  Society  generate  des  chemins  de  fer  economiques. 
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XVI.  —  JAPOX. 

Couvernement  japonais.  — M.  S.  Ki'RORiWA,conseiller  de  la  legation  du  Japon 
k  Rome. 

XVII.  —  LUXEMBOURG. 

Chemins  de  fei*  Guillaume'Luxembourg.  —  MM.  Jiles  Van  de  VVynckel*, 
directeur  g^n^ral ;  Letellier,  ing^nieur  en  chef. 

Chemins  de  fer  et  minieres  Prince-Henri.  —  MM.  P.  WilliEre*,  direeleur; 
E.  DiDERiCH,  inspeeteur  chef  de  service. 

XVIII.  —  MEXIQUE. 

Gouvernement  mexicain  {MinisUre  de  V encouragement  de  la  colonisation,  de 
Vindustrie  et  du  commerce),  —  M.  Francisco  Diaz  Covarrubias,  consul  g^ndral 
des  £tats-Unis  mexicains. 

Chemin  de  fer  de  Hidalgo  (^). 

Chemin  de  fef*  de  Puebla  a  Izucar  de  Matamoros  (^). 

XIX.  —  PAYS-BAS. 

A.    —   PaYS-BaS   CONTINENTAIX. 

Gouvernement  neerlandais  : 

a)  Ministire  du  waterstaat,  du  commerce  et  de  Vindustrie.  —  M.  J. -J.  ya.n 
Kerkwtk,  membre  de  la  seconde  Chambre  des  filats-Gen^raux  des  Pays-Bas. 

b)  Ministere  des  colonies  :  chemins  de  fer  de  VEtat  aux  hides  neerlan- 
daises  ('). 

Chemin  de  fei*  Brabant  septentrional-allemand.  —  MM.  Voorboeve*,  direc- 
teur; Ryperman*,  secretaire. 

Chefnins  de  fer  de  VfAat  neerlandais  {Compagnie  pour  l' exploitation  des).  — 
MM.  E!«GBRiNGH,  chcf  dcs  services  du  mouvement  et  des  affaires  commerciales ; 

(')  Cet  adb^rent  ne  sest  pas  fai«:  repr^enter  ati  Congrds. 
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J.  Kalff*,  ing^nieur  en  chef,  chef  du  service  des  voies  et  travaux;  A. -J.  Ruhle 
VON  LiLiENSTERN  TER  Meolen,  ing^nieuF  m^anicien,  chef  de  division  du  service 
de  la  traction  et  du  materiel ;  H.-A.  Perk,  major  d'artiilerie  en  retraite,  raembre 
de  la  commission  militaire  permanente  des  chemins  de  fer. 

Chemin  de  fei*  hollandais.  —  MM.  W.  Van  der  Vliet*,  docteur  en  droit, 
membre  du  conseil  d'adminislration;  R.  van  Hasselt,  administrateur. 

Chemin  de  fei'  rMiian-neerlandais.  —  M.  C.-W.  Verloop,  ing^nieur  du 
mouvement  et  du  materiel. 

B.  —  Colonies. 

Chemins  de  fer  de  VEst  de  Batavia.  —  M.  Van  den  Wall-Bake*,  directeur. 

XX.  —  PfiROU. 

Gouveimetnent  peruvien,  —  MM.  le  D'' Jorge  L.  15gi'ren,  consul  gto^ral  du 
P^rou  k  G6nes;  Generoso  Galimrerti,  consul  du  P^rou  k  Milan. 

XXI.  —  PORTUGAL. 

Gouvernement  portugais  {chemins  de  fer  de  VEtat).  —  MM,  Manuel  Alfonso 
d'Espregoeira,  d^put^  de  la  Nation,  inspecteur  g^n<5ral ;  Frederico  Ressano 
Garcia,  ing^nieur,  s^nateur. 

Chemins  de  fer  poHugais  {Compagnie  royale  des).  —  MM.  A.  de  Pontes 
Ganhado,  administrateur  d^l^gu^;  Denfert-Rochereau*,  administrateur  del^gu^; 
A.  de  Sodza  e  Vasconcellos,  secretaire  g^n^ral. 

Chemin  de  ferde  la  Beira-Alta.  —  M.  L.  Drouln*,  inspecteur  g^n^l. 

XXII.  —  ROUMAME. 

Chefnins  de  fer  de  I'Etat.  —  MM.  Georges  Duca,  ing^nieur,  membre  ()u 
conseil  d'adminislration;  £mile  Miclescu,  ing^nieur,  sous-directeur ;  Angbel 
Saligny,  ing^nieur,  chef  du  service  des  travaux  neufs ;  Theodore  Dragu,  ingd- 
nieur,  chef  du  service  des  ateliers  et  du  materiel  roulant. 
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XXIII.  —  RUSSIE. 

Gouvemetnent  rtisse : 

a)  Ministere  des  voies  et  communications.  —  MM.  Wladimir  Wercbowsky, 
conseiller  d'fitat  actuel,  ing^nieur,  inspecleur  en  chef  ^  rinspection  g^n^rale  des 
chemins  de  fer  russes;  le  colonel  Nicolas  de  Sytenko,  ing^nieur. 

b)  Ministere  de  la  guerre  imperial  russe :  section  du  transport  des  troupes 
par  voies  fen*ees  (Chemin  cte  fer  transcaspien).  —  MM.  N.  dr  Niedermuller, 
colonel  d'^tat-raajor. 

Chemins  de  fer  de  I'Etat  russe,  —  Wladimir  Werchowsky,  conseiller  d'fitat 
actuel,  ing^nieur  inspecleur  en  chef  k  Tinspection  g^n^rale  des  chemins  de  fer 
russes. 

Chemins  de  fer  de  Vttat  de  Finlande  (^). 

Chemins  de  fer  de  la  Baltique.  —  MM.  le  baron  A.  von  der  Pahlen*,  president 
de  la  Soci^td;  Enakieff*,  ing^nieur,  directeur. 

Chemin  de  fer  de  Dombrowa-Iwangoi'od,  —  MM.  J.  de  Bloch*,  conseiller 
d'fitat  actuel,  pr&iclent  du  conseil  d'administration ;  le  comte  Victor  Soltan, 
ing^nieur;  Adam  Breza,  d^l^u^  de  la  Soci^t^. 

Chemin  de  fer  de  Dunabourg-Vitebsk  (^). 

Chemin  de  fer  de  Fastow  \^). 

Chemin  de  fer  de  Griazi-Tzaritzine.  —  M.  Louis  de  Perl,  conseiller  d'fitat. 

Chemin  de  fer  de  Koslow-Woronege-Rostow  (^). 

Chemin  de  fer  de  Koursk-Kharkow-Azow  (^). 

Chemin  de  fer  de  Libau-Romny.  — MM.  Nicolas  Adadouroff,  ing^nieur,  direc- 
teur; Antochine,  chef  du  service  du  materiel  roulant  et  de  la  traction;  Niki- 
FOROFP*,  ing^nieur,  chef  de  la  section  technique  k  Tadministration  centrale. 

Chemin  de  fer  de  Lodz.  —  MM,  J.  de  Bloch*,  conseiller  d'fitat  actuel;  le 
comte  Victor  Soltan,  ing^nieur. 

(*)  Cel  adherent  ne  s'est  pas  fait  repr^sentdr  au  Congi*es. 
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Chemin  de  fer  de  Lozowo-Sebastopol.  —  M.  Louis  de  Perl,  conseiller  d'£tat, 
membre  de  la  direction. 

Chemin  de  fei'  de  Morschansk-Sysrane  (*). 

Chemin  de  fei*  de  Moscou-Brest.  —  MM.  Georges  de  Winberc,  prfeident  du 
conseil  d'administration ;  Ronuald  de  Sendzikowski,  ing^nieur,  chefdu  senice 
technique. 

Chemin  de  fei'  de  Moscou-Jaroslaw  (*). 

Chemin  de  fer  de  Moscau-Riazan  (^). 

Chemin  de  fei*  de  Novgorod.  —  MM.  de  Swientzitzky,  ing^nieur,  directeur 
de  I'exploitation;  Jean  Jeletz,  ingdnieur. 

Chemin  de  fer  d'(h*el'Griazi  (^). 

Chefnin  de  fer  d' Orel-Vitebsk  (^). 

Chemin  de  fei*  d'Orenbourg  (^). 

Chemin  de  fei*  de  Riajsk-Morschansk  ('). 

Chemin  de  fei'  de  Riajsk-Wiastna  (*). 

Chemin  de  fer  de  Riazan-Koslow  (^). 

Chemin  de  fer  de  Riga-Dunabourg  ('). 

Chemins  de  fer  rmses  {Grande  Societe  des).  —  MM.  Louis  de  Perl,  con- 
seiller d'fitat,  directeur  g^rant  du  service  international ;  Joseph  Daragame,  ing6- 
nieur,  chef  de  I'exploitation  de  la  ligne  Nicolas;  Basile  Soumarokow,  ing^nieur, 
chef  du  service  du  materiel  et  de  la  traction  de  la  ligne  Saint-P^tersbourg- 
Varsovie. 

Chetnin  de  fei*  de  Rybinsk-Bologoe.  —  M.  Louis  de  Perl,  conseiller  d'fitat. 

Chemin  de  fei*  Sud-Ouest.  —  MM.  J.  de  Bloch*,  conseiller  d'fitat  actuel, 
membre  de  I'administration;  Gorbunoff*,  conseiller  d'fitat  actuel,  ing^nieur; 
PoGRfiBiNSKi,  ing^nieur. 

Chemin  de  fer  de  Tambow-Koslotu  ('). 

Chemin  de  fei*  de  Transcaueasie  (*). 

(*)  Get  adherent  ne  s'est  pas  fait  reprdsenter  au  Congres. 
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Chemin  de  fer  de  Tsarskosdo.  —  M.  Alfred  de  Wendrich,  colonel  du  g^nie, 
membre  du  conseil  d'administration. 

Chemin  de  fer  de  Varsovie-Broniberg.  —  MM.  Ladislas  de  Kozlowski,  direc- 
teur;  FElix  von  Rycerski,  ing^nieur,  contr61eur  en  chef  du  maWriel  et  de  la 
traction. 

Chemin  de  fei*  de  Yarsovie-Tei^espol.  —  M.  LfiON  de  Gnoinski*,  ing^nieur, 
direcleur ;  Adolf  Gerszow,  ing^nieur  du  service  de  la  voie. 

Chemin  deferde  Varsovie-Vienne.  —  MM.  Ladislas  de  Kozlowski,  direcleur; 
Fclix  von  Rycerski,  ing^nieur,  controleur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction. 

Chemins  de  fer  de  la  Visttde.  —  MM.  LfiON  de  Gnoinski*,  ing^nieur,  directeur ; 
Mathus  de  Paszkowski*,  ingdnieur  en  chef  de  la  traction  et  du  materiel  roulant. 

Chemin  de  fer  Vladicaucase.  —  MM.  Stanislas  de  Kerbedz*,  ingenieur, 
vice-prfeident  de  la  Soci^t^ ;  Inosemtzeff,  ingenieur,  directeur ;  Nicolas  de  Zwo- 
linski,  secretaire  g^n^ral. 

XXIV.  —  SERBIE. 

Gouvei'nemetit  serbe  (Minislere  des  travaux  publics  :  section  des  chemins  de 
fer).  —  MM.  Micbel  Petkovitch*,  directeur  g^n^ral ;  Michel  Krstitch*,  inspec- 
leur. 

Chemins  de  fei*  de  VEtat  serbe  {Compagnie  de  construction  et  d' exploitation 
des).  —  MM.  Armand  Ferr6,  directeur  de  la  Compagnie;  Paul  Latour  de  Brie*, 
direcleur  de  Texploitation. 

XXV.  —  SUfiDE  ET  NORVfiGE. 

Gouvernetnent  suedois  {Chemins  de  fer  deVEtat).  —  MM.  Fredrik  Almgren*, 
chef  de  section,  membre  de  la  direction  royale;  Victor  Klemming,  ingenieur  de 
Tadministration  gdn^rale. 

Chemins  de  fer  de  Vital  norvegien  f ). 

Chemin  de  fer  de  Chmtiania-Eidsvold  {Hoved)  {^). 

Chemin  de  fer  de  Froui-Ludvika  et  Bdnghammar-Kloten  {^). 

(')  Cet  adherent  ne  s'est  pas  feit  ropr^senter  au  Congres. 
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Chemin  de  fef*  de  NororKarlskoga.  —  M.  C.  Collett,  ing^nieur,  administra- 

teur. 

Cheinins  de  fer  de  Palsboda-Finsprng  et  Finspong-Noi^sholm.  —  M.  Oscar 
Kamph,  administrateur. 

XXVI.  —  SUISSE. 

Gouvememe)it  fedei*al  [Departement  des  chemins  de  fer).  —  MM.  Farner, 
inspecteur  adrainistratif  au  Departement  des  chemins  de  fer;  Dapples,  inspecteur 
technique  au  ra6me  departement, 

Chemin  de  fer  du  Gothard.  —  MM.  Dietler,  directeur  de  la  Society ;  Stoffel, 
vice-president  de  la  direction. 

Chemin  de  fer  de  J ura-Beime- Lucerne.  —  M.  Lommel,  ingenieur,  membrede 
de  la  direction. 

Chemins  de  fer  de  la  Suisse  occidentale  et  du  Simplon.  —  MM.  E.  Coloiib, 
ingenieur,  directeur;  Ettore  Mola,  represenlant  de  la  Compagnie  k  Milan. 

Chemin  de  fei'  regional  de  Tramelan-Tavannes.  —  M.  Jules  Grandjean, 
colonel  federal,  administrateur  de  la  Compagnie. 

XXVII.  —  TUiMSIE. 

Chemin  de  fei*  Tunisi-Bardo- Goletta-Marsa.  —  M.  le  commandeur  Fran- 
cesco Martorelli,  ingenieur,  gerant  du  chemin  de  fer. 

XXVin.  —  TUKQUIE. 

Gouvernemeni  ottoman  [Ministere  des  travaux  publics).  —  M.  Alexandre 
Caratheodory*  Effendi,  premier  secretaire  de  la  legation  ottomane  k  Bruxelles. 

Chemins  de  fei*  orientaux  {Compagnie  d' exploitation  des).  —  M.  Henri 
Wiener*,  secretaire  general. 


CORRESPONDANTS 

DE    LA    COMMISSION   INTERNATiONALE   A   MILAN 


MM.  le  chevalier  J.  Lampugnani,  ing^nieur,  secretaire  en  chef  de  la  direction 
g^n^rale  de  la  Society  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^ ; 
Victor  Stevens,  agent  commercial  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige. 


SERVICE    ST£N0GRAPHIQUE 


Chef  du  service  : 

M.  ^DOUARD  LACOMBLfi,  direclcur  au  Ministfere  des  chemins  de  fer/  postes  et 
tei^raphes  de  Belgique. 

Slenographes  : 

MM.  A.  CooNANs; 

S.  De  Marteau; 
A.  Tambour; 
A.  Valley. 


—  XLII  — 

parvenir  jusqu'Si  ce  jour,  cest  que,  tandis  que  les  autres  peuples  s'engageaient 
vigoureusement  dans  Toeuvre  du  d^veloppement  de  leurs  r6seaux,  I'ltalie  subissait 
les  consequences  du  syst^me  de  Metternich  et  de  la  Sainte-AUiance,  qui  se 
m6fiaient  et  d6fendaient  particuli^rement  des  chemins  de  fer,  jug6s  —  non  sans 
raison  —  comme  616ments  r6volutionnaires.  {Sounres.) 

«  Toulefois,  si  je  ne  m  abuse,  nous  avons,  nous  aussi,  quelque  succfes  k  enre- 
gistrer.  Sous  le  regime  de  la  liberie,  le  petit  pays  plac6  au  pied  des  Alpes,  en 
un  mot  le  Pi6mont,  a  perc6  le  mont  Cenis.  Et  j'ose  croire  que  le  nom  des  ing6- 
nieurs  qui  se  sent  d6vou6s  k  cette  CDUvre  grandiose,  laquelle  en  enfanta  d'autres 
non  moins  prodigieuses,  ne  demeurera  pas  inconnu. 

«  Leurs  noms,  au  contraire,  sont  mentionn6s  parlout  k  titre  d'honneur  et  seront 
r6v6r6s  dans  le  monde  entier  jusqu'Ji  ce  qu'il  y  ait  un  culte  pour  ceux  qui  auront 
bien  m6ril6  du  genre  humain.  [Applatuiissements.) 

«  Nul  doute  que  le  percement  du  mont  Cenis  a  devanc^  Touverture  du  Saint- 
Gotbard.  Vous  n'ignorez  pas  que  Tltalie,  —  heureusement  r6unie  sous  le  sceptre 
de  la  glorieuse  maison  de  Savoie,  —  m6me  dans  I'^tat  de  gfine  oti  elle  se  trouvait 
alors,  ne'  marcbanda  pas.  Elle  donna  son  argent  sans  compter,  afin  d'assurer  le 
succ^s  de  cette  grande  conception  du  si5cle  qui  a  perc6  Tisthme  de  Suez  et  dont  la 
fi6vreuse  activity  ne  connait  ni  bornes  ni  limites. 

«  C  est  aussi  que  nous  avons  compris  que  le  chemin  de  fer  est  le  v6hicule, 
Tinstrument  qui  a  fourni  et,  seul,  pent  fournir  les  moyens  qui  ont  rendu  possibles 
les  m^thodes  du  commerce  moderne.  Aucun  symptdme  el  en  affaires  et  en  poli- 
tique n'indique  mioux,  dit  M.  Weber,  la  direction  de  ractivit6  nationale  que  le 
mode  selon  lequel  le  syst6me  des  transports  est  organist  et  contr6l6.  La  grandeur 
de  Tancienne  Rome  n'a  pas  eu  de  monument  plus  significatif  que  son  syst^me  de 
routes  militaires  et  aussi  elles  tomb^rent  en  decadence  avec  la  chute  de  Tempiro 
remain. 

«  Maintenant,  tout  est  chang6  et  c'est  ailleurs  qu  il  faut  chercher  la  direction 
du  mouvement  national  et  la  tendance  de  I'histoire  g6n6rale  de  r6poque  actuolle. 
C  est  encore  malheureusement  vrai  que  le  transport  est  un  des  instruments  les 
plus  appr6ci6s  de  la  strategic  et  de  la  puissance  militaire,  mais  il  est,  et  sera 
toujours,  le  facteur  predominant  qui  donne  la  mesure  de  ractivit6  particuliftro  de 
tout  individu  et  de  la  vie  nationale  des  peuples  civilis6s. 

*»  Cest  en  ce  sens,  messieurs,  que  nous  entendons  reprendre  les  nobles  tradi- 
tions de  nos  p^res.  Ce  n'est  pas  notre  faute  si  I'ltalie  a  encore  des  r6gions  peu  ou 
point  pourvues  do  chemins  de  fer.  Et,  Dieu  aidant,  nous  saurons  payer  cello 
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dclte  nationale  sans  nous  ^carter  toutefois  des  limitcs  d  une  sage  prudence  :  car 
enfin,  c'est  aux  victoires  pacifiques  et  aux  miracles  de  I'industrie  qu'appartiennent 
la  vraie  grandeur  et  la  vraie  gloirc,  que  Ton  doit  honorer  sur  la  terre.  {Applau- 
dmements.) 

«  Partant,  Tltalie,  p6n6tree  de  ces  v6rites,  s  appr6te  Ji  suivre  atlentivement  vos 
Iravaux  et  saura  les  appr6cier.  Quoique  la  science  de  la  construction  et  de  Texploi- 
latioa  des  chemins  de  fer  soit  arriv^e  k  un  haut  degre  do  perfectionnement  et 
quoique  (ainsi  que  I'a  6crit  quelque  part  un  des  v6tres,  homme  du  ra6lier  d  une 
capacity  hors  ligne)  les  livres,  les  brochures  et  les  6crits  de  toule  esp^ce  qui  en 
parlent  ne  soient  plus  Ji  se  compter,  corabien  d'erreurs  subsistent  encore  en  cette 
matifere!  Et  difficilement,  dil-il  encore,  on  s'expliquc  que  la  Y6rit6  ait  tant  de  peine 
^  p6n6trer  dans  les  milieux  qui  devraient  6tre  les  plus  6clair6s. 

«  Cela  6tant,  on  s'explique  aisemcnt  et  tous  les  hommes  sens6s  doivent  louer 
sans  r6serve  la  noble  et  f^conde  pens6e,  accueillie  partout  avec  une  touchante  et 
admirable  unanimity,  de  r^unir  encore  une  fois  des  hommes  aussi  6minents  que 
vous  en  assembl^e  d61ib6ranle  pour  discuter  et  r6soudre  par  votre  autorit^  les 
questions  qui  appartiennent  au  domaine  de  la  viability  ferr6e. 

«  Je  dirai  m6me  qu'il  le  faut,  puisqu'il  n'y  a  rien  qui  soit  plus  propre  ^  r6pri- 
mer  I'incontinence  des  esprils  vulgaires,  lesquels  s  attachent  Ji  discuter,  et  veulent 
irancber  sans  piti6  et  sans  discernement  les  questions  particuli^rement  contro- 
versies entre  les  praticiens  et  les  maltres  les  plus  illustres  de  la  science.  Ce  qu'on 
6crit  dans  tous  les  pays,  el  qu'on  d^bite  journellement  quelquefois  avec  une 
extreme  insuffisance,  ne  sert  pas  loujours,  vous  en  conviendrez  sans  peine,  i 
detruire  les  erreurs  qui  usurpenl  trop  souvent  la  place  de  la  v6rit6. 

«  11  appartient  Ji  vous,  messieurs,  quoique  le  programme  de  vos  travaux  porte 
surtout  sur  les  points  concernant  Texploitation,  plutdt  que  sur  les  questions  bien 
aulrement  brftlantes  qui  fatiguent  Tesprit  des  economistes  et  des  hommes  d'Etat, 
tolles  que  la  legislation  en  matiiire  de  tarif,  et  les  m6lhodes  k  suivre  pour  r^gler 
les  rapports  entre  les  Compagnies  et  TEtat,  c'est  toujours  Ji  vous  de  remettre  les 
choses  en  ordre  et  de  redresser  les  erreurs  qui  se  r6pandent  avec  une  effroyablc 
rapidil^.  Et  puisque  les  id6es  fausses,  alors  qu'elles  portent  I'empreinte  de 
doctrines  protegeant  I'int^ret  et  flaitant  I'amour-propre  des  multitudes  incon- 
scienles,  sent  toujours  sflres  d'etre  accueillies  avec  un  veritable  engouement,  nous 
applaudissons  doublement  aux  pratiques  efforts  de  ceux  qui  se  sent  d6vou6s  ^  la 
lache  ingrate  ot  difficile  do  repandrc  et  vulgariscr  la  verit6  et  de  d6raciner  les 
erreurs. 
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«<  Vous  n'avez  peut-§tre  pas  la  pretention  de  r^soudre  tout  de  suite  toules  les 
questions  inscrites  au  programme.  Vous  avez  trop  d*exp6rience  et  d'esprit  pour 
croire  un  seul  instant  qu'on  puisse,  dans  un  si  bref  d61ai,  arrivcr  h  des  solutions 
pratiques,  les  vraies  et  les  seules  que  le  Congr5s  se  propose  certainement 
d'atteindre,  malgr6  voire  z6le  et  votre  singuli^re  aptitude. 

«<  Mais  lorsqu'un  champ  d'6tudes  aussi  vasle  se  trouve  ouvert  devant  une  telle* 
61ite  d'intelligences,  il  n'est  pas  douteux  que  t6t  ou  tard  vous  ne  r^ussissiez,  apr6s 
des  Etudes  individuelles  et  s6rieuses,  Ji  donner,  au  monde  qui  les  attend,  les  solu- 
tions les  plus  pratiques  et  les  plus  utiles. 

«  Je  m'arrSte  done,  puisque  votre  tSche  est  aussi  noble  et  grande  qu'elle  est 
difficile  et  delicate. 

^  Je  ne  veux  ni  ne  dois  vous  derober  le  temps  pr6cieux  dont  vous  avez  k  dis- 
poser. 

*<  Je  ne  vous  parlcrai  pas  non  plus  de  Milan,  de  cette  noble,  grande  et  belle 
ville  qui,  se  r6jouissant  de  vous  avoir  entre  ses  murs,  vous  reserve  un  accueil 
digne  de  sa  tradilionnelle  hospitalite. 

«  Merci  plulot,  merci  messieurs,  encore  une  fois,  de  ma  part,  de  la  part  du  Gou- 
vernement,  des  Compagnies  et  de  Tllalie  enti5re,  qui  suit  avec  un  veritable  int^rot 
les  savantes  discussions  de  cette  deuxieme  session  du  Congrfes  international  des 
chemins  de  for,  que  j'ai  Thonneur  de  declarer  ouvorte.  »  {Applaudissements 
prolongds.) 

M.  Fassiaux  repond  en  ces  termes  : 

«  Excellence,  Messieurs! 

«  Si  quelque  chose  pouvait  donner  une  id6e  juste  et  vraie  de  la  noblesse  du 
caract6re  italien  et  de  la  hauteur  des  vues  du  gouvernomcnt  de  cette  grande  nation, 
on  ce  qui  touche  la  mission  civilisatrice  des  chemins  de  fer,  c'est  assurfiment  le 
rcmarquable  discours  que  nous  venons  d'entendrc.  Aussi  suis-je  certain  d'etre 
rinterpr6te  fidMc  de  tons  les  membres  de  cette  asscmbl6e  en  affirmant  que  ce 
discours,  si  rempli  de  belles  pens6es,  exprim^es  avec  autant  de  talent  que  d'6lo- 
quonce,  inaugure  do  la  fagon  la  plus  brillante  notre  Congr^s  et  sera  une  des  plus 
holies  pages  de  ses  annales. 

-  Nous  y  puisorons  une  ardeur  nouvelle  dans  nos  luttes  centre  les  difficuhes 
do  notre  tflclio,  on  m6me  temps  qu'une  lumiere  plus  vive  pour  ^clairer  nos 
discussions. 
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«  Sous  de  tels  auspices,  venant  se  joindre  au  patronage  du  gouvernement 
beige,  ^  qui  nous  devons  tant  et  de  si  pr^cieux  encouragements,  il  est  impossible 
que  le  succfts  ne  rSponde  pas  k  notre  attente. 

«  Laissez-moi  done  vous  dire,  monsieur  le  Ministre,  que  notre  reconnaissance 
vous  est  acquise  et  que  tous  nous  serons  heureux  de  pouvoir  vous  la  t^moigner 
en  loute  occasion.  Je  n'en  excepte  pas  les  administrateurs  de  chemins  de  fer  dont 
nous  regrettons  Tabsence,  car  cette  absence  ne  signifie  pas  indifference,  ni  manque 
do  foi  dans  Tavenir  de  notre  institution. 

«  Je  crois  pouvoir  affirmer,  au  contraire,  qu'ils  sont  p^n^tr^s  de  la  grandeur 
de  ToBuvre,  qu'ils  6prouvenl  de  sincdres  regrets  de  ne  pouvoir  assister  h  nos  reu- 
nions et  qu'ils  en  suivront  toutes  les  phases  avec  le  vif  d6sir  de  profiler  de  nos 
d6bals  et  d'y  participer  h  I'avenir. 

^  Qu'il  me  soit  done  permis,  en  retour,  de  leur  envoyer  d'ici  I'expression  de 
nos  sympathies  et  I'assurance  qu'ils  seront  regus  k  bras  ouverts  quand  ils  pourront 
faire  partie  de  notre  association  et  prendre  part  k  nos  deliberations.  [Applaudis- 
sements.) 

««  Vous  avez  rappeie,  monsieur  le  Ministre,  comme  I'avail  fait  votre  eminent 
collfegue  de  Belgique,  M.  Vandenpeereboom,  dans  son  discours  d'inauguration  de 
notre  premier  Congr6s,  que  le  r6le  des  chemins  de  fer  est  essentiellement  civili- 
saieur,  que,  tous  les  jours,  le  monde  se  transforme  et  que  Tintervalle  qui  separe 
les  primitives  chaussees  romaines  de  nos  voies  ferrees  marque  bien  le  progrfes 
accompli  sur  le  terrain  des  voies  de  communication.  Belle  et  eioquente  image, 
bien  faite  pour  nous  encourager  k  poursuivre  avec  perseverance  I'cBuvre  de  I'union 
des  chemins  de  fer,  si  vivement  recommandee  par  M.  Vandenpeereboom  dans  le 
discours  auquel  je  viens  de  faire  allusion. 

«  Vous  avez  dit  aussi,  monsieur  le  Ministre,  qu'il  nous  sera  sans  doute  difficile 
de  resoudre  tous  les  problfemes  que  comporte  notre  programme.  Cela  est  bien 
vrai  et  nous  n'avons  pas  cette  pretention.  Mais  nous  avons  I'espoir  que,  aides 
comme  nous  le  sommes  par  des  collogues  dont  le  nom  seul  fait  autorite,  nos 
travaux  ne  seront  pas  steriles  et  que  I'ltalie,  qui,  par  ses  Lynccei,  nous  donne 
de  si  beaux  exemples  de  co  que  pent  I'energie  alliee  k  la  perseverance,  que 
ritalie,  oil  les  hommes  de  genie  ne  se  comptent  plus,  que  I'ltalie,  oil  tous  les 
progrfes  trouvent  une  libre  expansion,  n'aura  pas  k  regretter  de  nous  avoir 
donne  cette  large  hospitalil6  dont  nous  sommes  k  la  fois  confondus  et  reconnais- 
sants. 


\ 
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«  Messiedrs, 

«  Parmi  les  hautes  personnalit6s  dont  I'llalie  est  fi6re  k  juste  litre,  il  en  est 
deux,  sous  rSgide  desquelles  on  a  eu  Theureuso  pens6e  de  placer  notre  Congrfes. 
J'ai  nomm6  Leurs  Majest6s  le  Roi  et  la  Reine  d'llalie,  dont  les  portraits  sonl 
devant  nous  comme  un  double  talisman. 

«<  Vous  savez  tous  quelle  est  leur  popularity  et  combien  ils  la  m^ritent. 
Je  ne  saurais  done  mieux  terminer  qu'en  vous  eonviant  Ji  vous  Verier  avec  moi : 
«<  Vive  le  roi  Humbert!  Vive  la  reine  Marguerite!  »  [Longs  applaudme- 
ments.) 

S.  Exc.  M.  le  ministre  Saracco  se  retire  au  bruit  des  acclamations  les 
plus  vivos. 

M.  Fassiaux  le  remplace  au  fauteuil  de  la  presidence. 

M.  le  President.  La  Commission  est  sur  le  point  de  voir  expirer  son  mandat. 
Dans  une  reunion  qui  a  eu  lieu  hier  soir,  elle  a  pens6  qu'il  fallail  offrir  la  presi- 
dence effective  de  cc  Congrfis  Ji  une  personnalit6  italienne.  [Bravos)  Nous  rem- 
plirons  ainsi  un  devoir  de  d6f6rence  et  un  acte  de  justice  vis-Si-vis  d'une  nation 
qui  —  vous  vous  en  etes  d6jJi  aperQus  —  nous  regoit  de  la  mani^re  la  plus 
splendide.  Le  choix  de  la  Commission,  avec  I'assentiment  des  membros  italiens, 
s'est  port6  sur  M.  le  commandcur  s6nateur  Brioschi.  Nous  vous  proposons, 
messieurs,  de  ratifier  ce  choix.  [Applaudissements  tmanimes) 

M.  ie  comm.  Brioschi  prend  place  au  fauteuil  de  la  pr6sidence. 

im.  le  President  fait  connaitre  que  la  Commission  propose  comme  vice- 
presidents  : 

M.  Beni  de  Boros,  depute  au  Parlement  hongrois,  directeur  g6n6ral  des  chemins 
de  fer  unis  d'Arad  et  de  Csanad; 

M.  G.  DE  WiNBERG,  consciller  priv6  de  S.  M.  Tempereur  de  Russie,  president 
du  conseil  d 'administration  du  chemin  de  fer  de  Moscou  ^  Brest; 

M.  Ch.  S.  Hutchinson,  major  g6n6ral  du  g^nie  royal,  inspecteur  des  chemins  de 
fer,  d6l6gu6  du  gouvernement  britannique; 

M.  Lax,  directeur  des  chemins  de  fer  au  Minist^re  des  Travaux  publics,  d6l^u^ 
du  gouvernement  frangais ; 

M.  VAN  Hasselt,  administrateur  de  la  Soci6t6  du  chemin  de  fer  hollandais; 
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M.  le  D'  F.  Zkhetner,  conseiller  de  r^gence  I.  et  R.,  conseiller  de  la  direc- 
tion g^D^rale  d6s  chemins  de  fer  de  I'l^tat  autrichien. 

Elle  propose  aussi  comme  presidents  provisoires  des  sections  les  membres  du 
Comit6  de  direction  de  la  Commission  internationale  dont  les  noms  suivent : 

MM.  Brame  (France); 

Dk  Bruyn       (Belgique); 
Fauibairn       (Angleterre) ; 
Griolet  (France); 

VAN  Kerkwyk  (Pays-Bas). 

M.  Lax.  Je  suis  profond6ment  reconnaissant  de  Thonncur  qu'on  veut  bien  me 
faire;  mais  la  delegation  de  la  France  a  la  bonne  fortune  de  comprendre  un 
homme  eminent  devant  lequel  je  suis  tr6s  heureux  de  m'eflfaceric'est  M.  L^on  Say, 
ancien  ministre,  ancien  president  du  Senat  franijais. 

Je  prie  le  Congr^s  de  vouloir  bien  nommer,  k  ma  place,  M.  L6on  Say.  {Applau- 
dissements.) 

M.  le  President.  Le  Congr6s  vient  de  ratifier  par  ses  applaudissements  cette 
proposition.  M.  Leon  Say,  s'il  y  consent,  sera  nomm6  vice-president  au  lieu  de 
M.  Lax. 

M.  L6on  Say.  Je  remercie  beaucoup  M.  Lax  de  Imitiative  qu'il  a  bien 
voulu  prendre.  II  etait  tout  naturel  que  nous,  Frangais,  nous  nous  effa- 
cions  devant  M.  Lax,  qui  est  ici  le  digne  representant  du  gouvernement  de  noire 
pays. 

Je  lui  suis  reconnaissant  et  je  remetcie  egalement  Tassembiee  de  Taccueil 
qu'ello  a  fait  &  sa  proposition.  [Applaudissements.) 

M.  le  President.  Pour  completer  le  bureau  immediatement,  je  propose  que 
le  secretariat  de  la  Commission  internationale  soit  aussi  celui  du  Congr5s,  et 
je  prie  M.  De  Laveleye  d'accepter  les  fonctions  de  secretaire  general.  [Accla- 
mations.) 

Le  r&glement  du  Congrfes,  que  vous  connaissez,  veut  qu'immediatement  apros 
la  seance  d'ouvertare,  les  membres  se  reunissent  dans  leurs  sections  pour  former 
les  divers  bureaux. 

Le  r^glement  le  veut  ainsi,  et,  pour  ma  part,  je  crois  que  j  ai  le  devoir  de  me 
conformer  strictement  k  cette  sage  disposition. 
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Permettez-moi,  cependant,  avant  de  lever  la  stance,  de  c6der  h  un  sentiment 
tout  naturel  en  remerciant  la  Commission  Internationale  et  son  Eminent  chef, 
M.  Fassiaux,  secretaire  g6n6ral  du  D6partement  des  chemins  de  fer,  postes  el 
t6l6graphes  de  Belgique,  d'avoir  choisi  Tltalie  et  la  ville  de  Milan  pour  y  tenir  la 
seconde  session  du  Congr6s  des  chemins  de  fer. 

J'ai  assist^  k  la  premiere  session  qui  a  ^t^  tenue  k  Bruxelles  il  y  a  deux  ans. 
J'y  ai  appris  beaucoup,  j'ai  appris  surtout  St  reconnaitre  lutilitfi  pratique  de  ces 
reunions.  Vous  le  savez  mieux  que  moi,  I'exploitation  des  chemins  de  fer  fait  des 
progrfes  continuels.  Or,  pour  arriver  a  les  connaltre,  il  n'y  a  pas  de  meilleur  moyen 
que  de  r6unir,  pour  les  entendre  discuter,  les  auteurs  et  les  initiateurs  de  ce 
mouvement  progressif  technique.  Les  uns  et  les  autres,  en  g6n6ral,  n'ont  pas  le 
temps  d'6crire  des  m^moires  et  de  faire  des  livres.  Par  consequent,  en  les  assem- 
blant  et  en  les  priant  de  mettre  ensemble  leur  experience,  qui  leur  fournit  Tocca- 
sion  de  s'expliquer,  on  ne  pent  manquer  d'avoir  une  idde  de  tons  les  progr^s 
accomplis  en  mati^re  de  chemins  de  fer.  Le  Congr^s  de  Bruxelles  a  demontr6 
Tutilite  pratique  de  ces  reunions  et  le  Congr^s  de  Milan,  j'en  ai  la  conviction,  ne 
fera  que  completer  cette  demonstration. 

Je  pense,  toutefois,  qu  il  y  aura  quelques  modifications  h  apporter  au  question- 
naire, qu'on  devra  donner  plus  d'extension  h  certaines  questions  et  prendre 
quelques  mesures  quant  au  choix  des  rapporteurs  et  au  temps  qui  leur  est  laisse. 
Mais  ce  sent  des  questions  de  detail  que  Texperience  se  chargera  de  r6soudre;  ce 
sent  des  imperfections  qui  sent  faciles  k  corriger. 

Commenfons  done  les  travaux  du  Congr6s,  messieurs,  avec  la  confiance  que  le 
noble  but  que  se  proposent  ses  promoteurs  sera  certainement  atteint.  {Applaudis- 
sements) 

Je  vous  prie,  messieurs,  d'agreer  mes  remerciments  bien  sincSres  pour  m'avoir 
juge  digne  de  presider  vos  seances  generalos.  [Applaudissements.) 


Communications. 

M.  le  President.  Messieurs,  avant  de  terminer,  j'ai  ^  communiquer  k  I'as- 
sembiee  les  salutations  de  bienvenuo  adressees  au  Congr6s  par  M.  Camilla 
Tommasi,  au  nom  des  fonctionnaires  attaches  aux  difierents  services  des  che- 
mins de  fer  d'ltalie.  Voici  le  document  que  le  bureau  a  roQu  en  un  nombre  suffisant 
d'exemplaires  pour  etre  distribue  aux  membres  du  Congrds: 


—  XLIX  — 


r^r^rgi}     B  -4 


SB   CO]   SB   OS 


AI    CONVENUTI    IN    BELLA    GARA 

NEL  CONGRESSO  DELLE  NAZIONI 

PER  CRESCERE  LA   GLORL\  DELLA  SCIENZA 

LE  CONQUISTE  DELLA  CIVILTA 

COL  NON   MAI   VECCHIO   MIRACOLO   DEL  VAPORE 

SULLE  VIE  FERRATE 

GLI  ADDETTI   IN   ITALIA   AI   VARI   UFFICII   DI   QUESTE 

INVIANO  NELLA  CITTA  DELLE  CELEBRI  GIORNATE 

IL  SALUTO  DEL  RISPETTO 

L'APPLAUSO  DELLA  GRATITUDINE 

DALLE  CONCORDI  DISCUSSIONI  ASPETTANDO 

DI  VEDERE  USCIR  PIIJ  CONCORDE 

LA  FRATELLANZA  DI   TUTTI  I   POPOLI 

ASPIRANTI  A  VIVERE  NELLA  STORIA  LVLMORTALE 

E  BENEFICIO  A  SE  STESSI 


(I 


Roma,  14  Settembre  1687. 


Camiiio  ToMmasi* 
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Motion  (Vordre.  —  Reglement. 

M.  ie  President.  D'apres  notre  programme,  nous  aurions  h  disculer  aujour- 
(I'hui  notre  nouveau  reglement;  mais  la  Commission  Internationale  ayant  juge 
necessaire  d  y  introduire  quelques  modifications,  je  propose  d  en  renvoyer  la 
discussion  ^  vendredi  prochain.  [AdMsion) 

Le  projet  sera  distribu6  ce  soir. 

Proposition  du  bureau.  —  Comptes, 

M.  le  President.  La  Commission  internalionale  desire  que  le  Congris  nomme 
deux  de  ses  membres  pour  le  contr6le  de  sa  eomptabilit6.  Nous  avons  Thonneur^ 
messieurs,  de  vous  proposer  de  charger  de  ce  soin  M.  Courras,  secretaire  gene- 
ral de  la  Compagnic  dos  chcmins  de  fer  de  Paris  k  Orleans,  et  M.  Jean  Magnani, 
chef  de  la  comptabilite  centrale  du  chemin  de  fer  de  la  M6diterran6e  (Italic). 

—  Cette  proposition  est  adopt6e. 

—  La  stance  est  levee. 


INSTALLATION    DES    SECTIONS 


ImmMialeraent  apr^s  la  soance  solennelle  d  ouverlure,  les  diverses  sections  se 
sonl  r^unies  dans  los  locaux  qui  leur  ont  6t6  r6servfe  k  I'ficolc  polytechnique  pour 
so  consiiluer  et  r^gler  Tordre  de  lours  travaux. 

1^  SECTION. 

La  stance  est  ouverte  sous  la  pr6sidence  provisoire  de  M.  Andrew  Fairbairn, 
ancien  membre  du  Parlement  anglais,  administrateur  du  Great  Northern 
Railway,  membre  du  Comit6  de  direction  de  la  Commission  internationale. 

M.  ie  President.  La  t^che  qui  m'est  impos6e,  messieurs,  nest  pas  bien 
grande  :  elle  consiste  simplement  Ji  vous  demander  de  proc^der  h  la  nomination 
du  president  d6finitif  de  notre  section.  Conform^ment  h  une  proposition  qui  a  6t6 
formulae  au  soin  de  la  Commission  du  Congr^s,  j  ai  Thonneur  de  soumettro  & 
voire  agreation  M.  Lommel,  ing6nieur,  membre  de  la  direction  des  chcmins  de 
for  Jura-Berne-Lucenie.  {Applaudissements.) 

En  prfeence  de  cette  adhesion,  il  ne  me  reste  plus  qu'a  prior  M.  Lommel  do 
vouloir  bien  me  remplacer  au  fauteuil  de  la  pr6sidence. 

M.  Lommel  prend  place  au  bureau  et  s'exprime  en  ces  termes  : 

^  Messieurs  et  TRfes  honoris  coLifeouES, 

«  Je  vous  prie  de  me  croire  sur  parole,  quand  je  vous  dirai  que  j'ai  eprouv6 
une  surprise  bien  legitime,  quand  j'ai  appris  qu'au  sein  de  la  Commission 
j  avais  6t6  propos6  pour  occuper  le  fauteuil  de  la  pr6sidence.  Aussi,  est-ce  avec 
une  bien  sincere  reconnaissance  que  je  vous  remercie  de  I'honneur  que  vous  me 
faites  en  voulant  bien  ratifier  ce  choix. 

-  Ce  choix,  messieurs,  est  dft  bien  moins  k  mon  m^rite  personnel  qu'i  votre 
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bienveillance.  Je  tftcherai  de  m'en  rendre  digne  et  de  la  conserver.  J  accepte  la 
mission  que  vous  voulez  bien  me  eonfier  avec  le  d6sir  de  bien  faire  et  la  r6solulion 
de  m'acquitter  de  men  mieux  de  la  iftche  qui  m'est  d^volue.  [Applaudissements.) 
•*  Mainlenant,  messieurs,  il  reste  Ji  pourvoir  k  la  fonction  de  secretaire 
principal.  D'accord  avec  la  Commission,  j'ai  I'honneur  do  vous  proposer  d'y 
appeler  M.  Barsanti,  ing^nieur,  chef  de  division  h  la  Soci6t6  italienne  des  che- 
rains  de  fer  de  TAdriatique.  »  [Applaudissements) 

M.  Barsanti  prend  place  au  bureau. 

M.  ie  President.  Je  crois,  messieurs,  que  nous  n'avons  pas  d  autre  point  i 
r6gler  aujourd'hui  et  que  nous  pouvons  nous  ajourner  Ji  lundi  matin  Ji  9  heures. 

Un  membre.  Quel  sera  Tordre  du  jour? 

im.  le  President.  II  n'y  en  a  pas  d'autre  que  les  questions  indiqu6es  au  pro- 
gramme et  que  nous  pourrions  discuter  dans  I'ordre  oti  elles  s'y  trouvent  6noncees. 

M.  ie  Secretaire  principai  communique  une  lettre  de  M.  Pi6ron,  ing^nieur 
en  chef  des  ponts  et  chauss6es,  attach6  au  chemin  do  fer  du  Nord  frangais,  qui 
propose  d'intervertir  I'ordre  des  questions  et  de  commencer  par  celle  qui  a  trait 
a  I'entretien  des  voies. 

M.  Pi^ron  [France).  Je  propose  de  commencer  par  cette  question  parce  qu'elle 
comprend,  dans  la  g6n6ralit6  de  ses  tcrmes,  toutes  les  questions  qui  nous  sent 
soumises :  la  voie  fatigu6e  est  un  cas  particulier;  les  traverses  m6talliques  sont  un 
mode  d'6tablissement  de  la  voie;  les  mesures  h  prendre  centre  la  neige  ne  sont  pas 
d'application  g6n6rale;  enfin,  quant  Ji  la  question  des  ponts  m^talliques,  c'est  une 
affaire  de  construction,  qui  a  6galement  un  caractere  particulier.  Par  consequent, 
il  m'a  sembl6  qu  il  convenait  de  discuter  la  question  dans  son  ensemble. 

Un  membre  fait  remarquer  que  I'assembiee  est  peu  nombreuse  et  qu'il  pour- 
rait  y  avoir  inconvenient  Jt  modifier  I'ordre  des  questions,  si  des  membres,  ne 
s'attendant  pas  &  cette  interversion,  s'etaient  prepares  Si  la  discussion  de  la  pre- 
miere question,  relative  aux  traverses  metalliques. 

M.  Derote  [Belgique).  Maintenons  I'ordre  du  jour  et  decidons  que  Ton  com- 
mencera  lundi  par  la  question  des  traverses  metalliques,  sauf  Ji  modifier  uUerieure- 
ment  lordre  des  questions  si  la  section  en  decide  ainsi. 

—  Cette  proposition  est  adoptee. 

—  La  seance  est  levee. 
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2^  SECTION. 


La  stance  est  ouvertc  sous  la  pr^sidence  provisoire  dc  M.  le  baron  Prissf, 
direcieur  g^rant  du  chemin  de  fer  d'Anvers  k  Gand,  membre  de  la  Commission 
inlernalionale. 

M.  le  President.  Messieurs  ct  chers  collogues,  M.  le  President  du  Congres 
vient,  tout  &  fait  k  Timproviste,  de  me  demander  d'ouvrir  voire  stance,  en  Tabsence 
du  membre  du  Comile  de  direction  de  la  Commission  internationale  qui  avail 
«''l6  charg6  de  ce  soin.  La  Commission  s'est  occup6e,  k  litre  de  simple  proposition, 
du  choix  de  votrc  president  et  ellc  a  design^  M.  Belpaire,  administrateur  des 
chemins  de  fer  de  I'Elat  beige.  11  vous  est  suffisamment  connu  pour  que  je  puisse 
me  dispenser  de  justifier  ce  choix.  Je  crois  que  nous  sommes  unanimement 
d'accord.  [AdMsion  g^drale.) 

M.  Beipaire  prend  place  au  bureau. 

M.  le  President.  Je  vous  remercie,  messieurs,  de  I'honneur  que  vous  vouloz 
bien  me  faire.  Je  vous  prierai  de  faciliter  ma  besogne  en  nommant  M.  Banderali, 
ingcnieur  au  chemin  de  fer  du  Nord  fraD(jais,  secretaire  principal  de  la  2^  section. 
(.  Xpplaudissements.) 

M.  Banderali.  Je  joins  mes  remerciements  ii  ceux  de  noire  honorable  president 
«M  je  demande  a  toutes  les  personnes  qui  ont  bien  voulu  me  nommer  secretaire  de 
la  section  de  me  seconder  de  tout  leur  pouvoir  pour  me  permellre  d'accomplir  ma 
lilche  k  leur  emigre  satisfaction. 

M.  le  President,  h  pense  que  nous  n'avons  plus  rien  Ji  faire  aujourd'hui. 
Je  vous  propose,  messieurs,  de  nous  reunir  lundi  prochain,  i  9  heiires  du 
matin.  [Adhesion) 

—  La  seance  est  levee. 

5*^  SECTION. 

La  s6ance  est  ouverle  sous  la  prcsidencc  provisoire  de  M.  De  Bruvx,  membre 
do  la  Chambre  des  reprcsentants  de  Bolgique,  president  du  conseil  d  adminislra- 
lion  de  la  Soci6ie  nationale  beige  des  chemins  dc  for  vicinaux,  membre  du  Comile 
de  direction  de  la  Commission  internationale. 


^  LIV  — 

M.  le  Pr&ident.  Messieurs,  la  Commission  du  Congrts  a  r6solu  de  proposer 
k  voire  choix,  comme  prfeident  d^finitif  de  la  3®  section,  M.  J.  Daragane, 
ing6aieur,  chef  de  Texploitation  de  la  ligne  russe  Nicolas;  et  comme  secretaire 
principal,  M.  Albert  Jacqmix,  inspecteur  g6n6ral  de  I'exploilalion  des  chemins  de 
fer  de  TEst  franijais.  J'ai  Thonneur  de  soumellre  celte  proposition  ^  voire  agr6a- 
tion.  {Applaudmements.) 

MM.  Daragane  et  Jaeqmin  prenneni  place  au  bureau. 

M.  le  PrtSlflent.  Je  vous  remercie,  messieurs,  de  Thonneur  que  vous  me 
failes  en  ratifiant  la  proposition  qui  vient  de  vous  6tre  soumise.  Je  comple,  pour 
Faccomplissement  de  ma  tScbe,  sur  le  concours  bienveillanl  de  tous  les  membres 
de  la  section  et  surle  d6vouemenl  de  son  secretaire  principal.  [Applaudmemcnts.) 

Je  TOUS  propose,  messieurs,  de  r^gler  comme  il  suit  Tordre  de  nos  travaux  : 
Lundi,  discussion  de  la  question  XV  el,  6ventuellement,  do  la  question  XVI;  la 
question  XIV,  qui  figure  en  t^le  du  programme  des  travaux  de  notre  section,  serait 
ajourn6e  Ji  mardi  pour  permeltre  aux  membres  de  prendre  connaissance  d'un  rap- 
port de  M.  Grierson,  qui  se  rattaobe  ^  eette  question  et  donl  la  distribution  ne 
pourra  se  faire  que  lundi.  [Assentiment) 

—  La  stance  est  lev^e. 

4*  SECTION. 

La  stance  est  ouverle  sous  la  pr^sidence  provisoire  de  M.  Griolet,  vice-presi- 
dent du  conseil  d'adminislration  des  chemins  de  fer  du  Nord  fran$ais,  membre  du 
Oomite  de  direction  de  la  Commission  internationale. 

M.  le  Pr^Slctent.  Je  suis  charge,  messieurs,  de  vous  proposer  de  nommcr 
president  definitif  de  voire  section  M.  le  commandeur  Ubaldino  Peruzzi,  donl  le 
nom,  cher  a  rilalie,  fait  autorit6  en  mati6re  de  chemins  de  fer.  [Acclamations) 

Je  le  prie  de  venir  occuper  le  fauteuil  de  la  presidence. 

M.  le  comm.  Peruzzi  prend  place  au  bureau  cl  remercie  Tassembiee  do 
Thonneur  qui  lui  est  fait.  Je  suis  confus,  dit-il,  do  voir  les  etrangers,  en 
raajorite  ici,  s'effacer  devanl  moi.  Les  Beiges  surtout,  qui  ont  joue  un  si  beau 
rftle  dans  le  premier  Congrfes,  m6ritaient  mieux  que  moi  eel  honneur. 

11  y  a  peu  d'annees  encore,  Fltalie  ne  possedail  qu'un  millier  de  kilometres  de 
chemins  de  fer.  Depuis  lors,  d'iroportants  progrfes  ont  eie  accomplis;  mais, 


—  LV  — 

comme  Fa  dit  notre  Ministre  des  Travaiix  publics,  M.  Saracco,  il  en  reste  encore 
beaucoup  k  r6aliser. 

D'importantes  questions  sont  soumises  Si  nos  deliberations;  nous  nous  appli- 
queroDS  &  les  r^soudre.  Permettez-moi,  messieurs,  de  compter  sur  voire  bien- 
veillance  pour  diriger  nos  travaux  d'une  fagon  utile  et  fructueuse.  [Applaudisse- 
menfs.) 

J'ai  rhonneur,  messieurs,  de  vous  proposer  de  nommer  en  quality  de  secretaire 
principal  de  votre  section  M.  le  chev.  Valenziani,  chef  de  la  delegation  k  Rome  de  la 
Soci^l^  ilalienne  des  chemins  de  fer  de  la  M6dilerran6e.  [Assentimeiit  unanime) 

Enfin,  messieurs,  je  vous  propose  de  suivre,  pour  nos  deliberations,  I'ordre 
dans  lequel  figurent  au  programme  les  questions  qui  sont  soumises  Ji  notre 
section.  [Adhesion) 

—  La  stance  est  lev^e. 

5«  SECTION. 

La  seance  est  ouverte  sous  la  prfeidence  provisoire  de  M.  van  Kerkwyk, 
inembre  de  la  seconde  Chambre  des  etats  g^neraux  des  Pays-Bas,  membrc  du 
Comite  de  direction  de  la  Commission  internationale. 

M.  ie  President.  Vous  avez,  messieurs,  k  proc^der  au  choix  d'un  president 
definilif  pour  diriger  vos  d6bats.  D  accord  avec  la  Commission  du  Congr^s, 
j'ai  ITionneur  de  vous  proposer  de  conf^rer  la  presidence  k  M.  Heurteau,  diroc- 
teur  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris  k  Orleans.  [Applaudmements,) 
M.  Heurteau  ne  pourra  se  trouver  que  domain  parmi  nous ;  mais  nous  avims 
Tassurance  qu'il  acceptera  les  fonctions  de  president. 

Pour  les  fonctions  de  secretaire  principal,  la  Commission  a  pense  qu'il  convien- 
drait  de  choisir  un  ingenieur  appartenant  k  la  Belgique,  pays  oil  Ton  construit 
on  grand  nombre  de  chemins  de  fer  vicinaux;  et  j  ai  Thonneur  de  vous  proposer 
de  les  conferer  k  M.  de  Burlet,  directeur  general  de  la  Societe  nationalc  beige  des 
chemins  de  fer  vicinaux.  {Acclamations.) 

Notre  bureau  eiant  definitivement  constitue,  nous  aborderons  lundi  Texamen 
des  questions  reservees  h.  la  5®  section. 

—  La  seance  est  levee. 


COMPOSITION    DES    BUREAUX 


Bureau  de  ia  deuxiSme  session  du  Congrds. 


President : 

M.  le  commandeur  F.  Brioschi,  s^nateur  du  royaume  d'ltalie  (d^l^gu^  du 
Gouvernement  italien). 

Vice-presidents : 

MM.  Beni  de  Boros,  d^put^  au  Parlement  hongrois,  directeur  g^n^ral  des  che- 
mins  de  fer  unis  d'Arad  et  de  Csanad ; 

G.  DE  WiNBERG,  couseiUer  priv^  de  S.  M.  Tempereur  de  Ruissie,  presi- 
dent du  conseil  d'administration  du  chemin  de  fer  de  Moscou  k  Brest ; 

Ch.  S.  Hutchinson,  major  g^n^ral  du  g^nie  royal,  inspecteur  des  cherains 
de  fer  (d^l^gu^  du  Gouvernement  brilannique) ; 

L^ON  Say,  vice-president  du  conseil  d'administration  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Nord  fran^ais ; 

R.  VAN  Hasselt,  administrateur  de  la  Society  du  chemin  de  fer  hollan- 
dais; 

le  D'  F.  Zehetner,  conseiller  de  r^gence  I.  et  R.,  conseiller  de  direction 
g^n^rale  des  chemins  de  fer  de  Tfilat  autrichien. 

Secretaire  genei'al : 

M.  AuGiSTE  De  Laveleye,  ing^nieur. 

Secretaire : 

M.  Ei'GtNE  Kesteloot,  chef  de  division  au  Minislere  des  chemins  de  fer,  posies 
et  teiegraphes  de  Belgique. 
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Secretaires  adjoints  : 

MM.  Edouard  Holemaxs,  chef  de  bureau  au  Ministere  des  chemins  de  fer,  posies 
et  t^I^raphes  de  Belgique ; 
Locis  Weissenbricd,  ing^nieur  au  mSme  Ministere. 


Bureaux  des  sectiohs. 


l^«    SECTION.   —   VOIES    ET    TRAVAUX. 

President : 

M.  LoMMEL,  ing^nieur,  menibre  de  la  direction  du  chemin  de  fer  Suisse  de 
Jura-Berne-Lucerne. 

Secretaire  principal : 

M.  Barsanti,  ing^nieur  chef  de  division  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins 
de  fer  m^ridionaux. 

Secretaires  charges  de  rexpose  des  questions  : 

MM.  le  chevalier  C.  Candellero,  ingdnieur  chef  de  section  de  Tentrelien, 
surveillance  et  travaux  de  la  Soci^t(5  italienne  des  chemins  de  fer  de  la 
M^iterrande ; 

KowALSKi,  ingdnieur  en  chef  du  service  central  du  chemin  de  feralg^rien 
B6ne-Guelma  et  prolongements ; 

L.  Pi^RON,  ingdnieur  en  chef  des  pouts  et  chauss^es,  attach^  au  chemin  de 
fer  du  Nord  frangais ; 

RoccA,  ing^nieur,  sous-inspecteur  k  la  direction  g^ndrale  de  la  Society  ita- 
lienne des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e  ; 

SiECLER,  ingtoieur  des  ponts  et  chauss^es,  ing^nieur  en  chef  adjoint  dc 
la  voie  au  chemin  de  fer  de  TEst  francais ; 

2«    SECTION.    —    TRACTION     ET    MATERIEL. 

President : 
M.  Belpaire,  administrateur  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige. 


—  Lvni — 

Secretaire  principal : 

M.  Banderali,  ingenieur  cliarg^  du  service  central  du  materiel  et  de  la  trac- 
tion du  chemin  de  fer  du  Nord  francais. 

Secretaires  charges  de  P expose  des  questions  : 

MM.  Banderali,  ci-dessus  d^sign^  ; 

Belleroche,  ingenieur  chef  de  service  au  chemin  defer  Grand  Central  Beige; 
Ch.  Cervini,  ingenieur  chef  de  section  principal  du  materiel  de  la  Sociele 

italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Mdditerran^e  ; 
Dery,  ingenieur  k  la  direction  de  la  traction  et  du  materiel  du  chemin  de 

fer  de  I'Etat  beige; 
Hi'RERT,  ingdnieur  en  chef  inspectcur  k  la  direction  de  la  traction  et  du 

materiel  du  mfime  chemin  de  fer ; 
HuBEpTi,  ingenieur,  professeur  k  Tuniversil^  de  Bruxelles; 
V.  Klemminc,  inspecteur  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  de  TEtat 

su^dois ; 
le  chevalier  J.  Silvola,  ingenieur  chef  de  section  principal  du  materiel  de 

la  Soci^t^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^; 
SoLACROUP,  ingenieur  en  chef  adjoint  k  Ting^nieur  en  chef  du  materiel  et 

de  la  traction  du  chemin  de  fer  de  Paris  k  Orleans. 

3'    SECTION.    —    EXPLOITATION. 

President : 

M.J.  Daragane,  ingenieur  k  la  Grande  Soci^t^  des  chemins  de  fer  russes,  chef 
de  Fexploitation  de  la  ligne  Nicolas. 

Secretaire  pHncipal : 

M.  A.  Jacqmin,  inspecteur  g^n^ral  de  Texploitation  des  chemins  de  fer  de  TEst 
francais. 

Secretaires  charges  de  V expose  des  questions  : 

MM.  le  chevalier  J.  Bertoi.do,  ingenieur,  chef  des  ateliers  du  materiel  de  hi 
Soci^td  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Mediterran^; 
De  Busschere,  ingenieur  k  la  direction  des  voies  et  travaux  du  chemin  de 
fer  de  I'Elat  beige ; 
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^IM,  Dejaer,  ing^iiieur  en  chef  k  la  direction  de  la  traction  et  du  materiel  du 

mfime  chemin  de  fer ; 
GoNDRY,  ing^nieur  en  chef  directeur  d'administration  au  m6me  chemin  de 

fer; 
Niels,  inspecleur  k  la  direction  de  I'exploilation  du  meme  chemin  de  fer ; 
le  chevalier  Perucca,  inspecleur  principal  des  tarifs  de  la  Soci^l^  italienne 

des  chemins  de  fer  de  la  M^iterranfe  ; 
le  chevalier  F.  Serena,  ing^nieur,  inspecleur  du  mouvement  el  du  trafic 

de  la  meme  Soci^l^ ; 
L.  Weissenbrucb,  ing^nieur  au  Ministfere  des  chemins  de  fer,  posies  el 

Wl^graphes  de  Belgique. 

4«    SECTION.    —    QUESTIONS    D'ORDRE    Oti^fJfeRAL. 

President  f 

M.  le  commandeur  ing^nieur  U.  Peruzzi,  d^put^  au  Parlement  d'llalie  (d^l^gu^ 
du  Gouvernement  italien). 

Secretaire  piincipal : 

M.  le  chevalier  Ch.  Valenziani,  chef  de  la  d^l^gation  k  Rome  de  la  Soci^t^ 
ilalienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterran^. 

Secretaires  charges  de  V expose  des  questions  : 

MM.  le  chevalier  H.  Brascbi,  avocal,  inspecleur  de  la  complabilit^  cenlrale  de 

la  Soci^l^  ilalienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^ilerran^e ; 
le  chevalier  F.  Crotti,  ing^nieur  chef  de  section  de  Tentrelien,  surveillance 

et  Iravaux  de  la  mdme  Soci^W ; 
le  chevalier  S.  Fadda,  ing^nieur  chef  des  ateliers  du  materiel  k  Naples 

de  la  meme  Soci^t^ ; 
le  chevalier  Faifofer,  docteur  en  loi,  inspecleur  principal  de  la  direction 

g^n^rale  de  la  mfime  Soci^l^ ; 
UoDEiCE,  ing^nieur  k  la  direction  de  la  traction  et  du  materiel  du  chemin 

de  fer  de  I'Etat  beige ; 
le  chevalier  L.  Molteni,  mg^nieur  inspecleur  principal  du  mouvement  el 

du  trafic  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^dilerranee. 
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B-    SECTION.    —    QUESTIONS    SP&GIALES    AUX    CHEBONS 
DE    FER    SEGONDAIRES. 

President : 

M.  Heurteau,  direcleur  du  chemin  de  fer  de  Paris  k  Orleans. 

Secretaire  principal : 

M.  DE  BuRLET,  directeur  g^ndral  de  la  Soci^td  nalionale  beige  deschemins  de 
fer  vicinaux. 

Secretaires  charges  de  V expose  des  questions  : 

MM.  Alzona,  ing^nieur  chef  du  bureau  central  de  la  traction  de  la  Soci^t^  ita- 
lienne  des  cbemins  de  fer  raeridionaux ; 

Cajo,  ing^nieur  chef  de  division  de  la  m6me  Soci^W ; 

CossMANN,  ing^nieur  du  service  technique  de  I'exploitatlon  des  chemins 
de  fer  du  Nord  francais; 

G.  MicHELET,  administrateur  de  la  Compagnie  g^n^rale  beige  des  chemins 
de  fer  secondaires ; 

SEGRfi,  ing^nieur  chef  de  section  de  la  Soci^t^  italienne  des  chemins  de 
fer  m^ridionaux ; 

Termidoro,  inspecteur  principal  de  la  direction  g^n^rale  de  la  Soci^t(^  ita- 
lienne des  chemins  de  fer  de  la  Mediterran^; 

P.  Verole,  ing^nieur  chef  de  latelier  du  materiel  de  la  meme  Soci^ld. 


TRAVAUX  PRtPARATOIRES,  DISCUSSIONS  ET  CONCLUSIONS 


RELATIFS   AL'X 


DIVERSES  QUESTIONS  DU  PROGRAMME 


I~  QUESTION 


RUGLEMENT  DU  CONGRES 


oi^o 


Examen  du  projet  de  reglement  des  sessions  du  Congres  des  chemins 
de  fer  et  du- projet  de  staluls  de  la  Commission  inlernationale. 


I"  QUESTION 
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PREMIER  PROJET 

PRlSSENT^    PAR    LA    COMMISSION    INTERNATIONALE 


BUTET   DEFINITION. 

Article  premier.  —  Le  Congrds  international  des  chemins  de  fer  est  une 
association  permanente  ayant  pour  but  de  favoriser  les  progr^s  des  chemins  de  fer. 

Art.  2.  —  L'association  se  compose  des  gouvernements  ainsi  que  des  admi- 
nistrations concessionnaires  ou  exploitantes  de  chemins  de  fer  d'int6ret  public 
qui  ont  fait  acte  d'adh^sion. 

Art.  3.  —  L'association  est  repr6sent6e  par  une  Commission  internationale 
qui  est  61ue  par  le  Congrts.  Cette  Commission  a  son  sifege  Ji  Bruxelles. 
Les  fonctions  de  ses  membres  sent  honorifiques. 

COMMISSION  INTERNATIONALE. 

Art.  4.  —  La  Commission  est  charg^e  d'organiser  les  Congr^s,  de  designer 
les  questions  Ji  examiner,  d'en  preparer  T^tude,  de  faire  r6diger  et  de  publier 
les  comptes  rendus  des  d6bats,  de.  dresser  le  budget,  de  fixer  les  cotisations  en 
conformity  de  larticle  17,  de  surveiller  la  gestion  des  finances  et  g6n6ralement 
de  faire  proc6der  k  tons  les  travaux,  6tudes  et  publications  qu'elle  jugera  utiles 
dans  I'rnt^rSt  de  I'oBuvre  poursuivie  par  I'Association. 

Art.  5.  —  La  Commission  internationale  se  compose  de  29  membres,  savoir  : 

1  president; 
5  vice-pr6sidents; 
1  secretaire  general ; 
22  autres  membres. 


Les  membres  sont,  aulant  que  possible,  choisis  dans  les  diilerenles  nalionalil6s 
des  adherents.  En  aucun  cas,  il  ne  peut  y  avoir  plus  de  ueuf  membres  apparlenant 
k  la  mfime  nationality. 

Lorsque  le  lieu  de  reunion  d'une  session  du  Congres  a  6le  determine,  la  Com- 
mission internalionale  peut  s  adjoindre,  ^  titrc  Icmporaire,  des  membres  choisis 
dans  le  pays  oil  la  prochaine  assemblee  sera  lenue. 

La  Commission  nomme  ses  secretaires  et  son  tr6sorier.  lis  n'ont,  en  cette  quality, 
que  voix  consultative. 

Art.  6.  —  La  Commission  Internationale  61it,  dans  son  sein,  les  membres  de 
son  bureau  dans  la  premiere  stance  qui  suit  ufie  session  du  Congres. 

La  Commission  se  reunit,  sur  la  convocation  du  pr&ident,  aussi  souvent  que 
rint6ret  de  I'association  Texige  et  au  raoins  une  fois  par  an. 

Elle  doit  etre  convoquce  lorsque  cinq  de  ses  membres  le  demandent.  Les  stances 
de  la  Commission  sont  pr4sid6es  par  le  pr6sident.  En  cas  d'empechement,  le 
president  est  remplac6  par  un  des  vice-presidents. 

Les  resolutions  de  la  Commission  sont  prises  &  la  majority  des  voix  des  mem- 
bres presents.  En  cas  de  partage,  la  voix  du  membre  qui  prfei^e  est  pr^ponde- 
rante. 

Les  deliberations  de  la  Commission  sont  constatees  par  des  proc6s-verbaux. 
Elles  ne  sont  valables  que  si  neuf  membres  au  moins  y  prennent  part. 

Si,  dans  une  premiere  reunion,  ce  nombre  q'est  pas  atteint,  il  pourra  etre  deii- 
bere  h  la  reunion  suivante,  convoquee  h  quinze  jours  d'intervalle,  quel  que  soit  le 
nombre  de  membres  presents. 

Art.  7.  —  La  Commission  internationale  est  renouveiee  par  tiers  ^  chaque 
session  du  Congr6s. 

Par  exception,  elle  sera  renouveiee  en  entier  par  le  Congres  de  1887,  et  elle 
fixera,  dans  sa  premiere  seance  apr^s  ce  renouvellement,  lordre  de  sortie  de  ses 
membres  lors  des  elections  suivantes. 

Les  membres  sortants  sont  reeiigibles. 

La  Commission  a,  en  tout  temps,  la  facuUe  de  se  completer  par  la  designation 
provisoire  de  membres  choisis  parmi  les  deiegues  des  adherents.  Dans  ce  cas, 
il  est  precede  &  Teiection  definitive  lors  de  la  plus  prochaine  session. 


COMITE. 

Art.  8.  —  Dans  la  premi6re  stance  qui  suit  une  session,  la  Commission 
d^legue  sept  de  ses  membres,  qui  forment  un  comit6  de  direction. 

Le  comile  de  direction  est  compost  du  president,  du  secretaire  general  et  de 
cinq  raembres. 

Les  secretaires  et  le  tr6sorier  de  la  Commission  y  sent  adjoints,  avec  voix 
consultative. 

Le  mandat  des  membres  du  comit^  de  direction  a  une  dur6e  ^gale  k  Imterv^alle 
de  deux  sessions  du  Congres.  II  pent  etre  renouvel6. 

Le  comite  se  r^unit  an  moins  tons  les  trois  mois.  II  pent  etre  convoqu^  extra- 
ordinairement  sur  Finitiative  du  president  ou  h  la  demandc  de  trois  membres. 

Art.  9.  —  Le  comit6  est  cbarg6  sp6cialement  de  rexp6dition  des  affaires' 
couranles,  de  la  gestion  des  finances  ainsi  que  de  la  surveillance  et  de  la  direction 
de  lous  les  Iravaux,  etudes  et  publications,  de  la  redaction  du  Bulletin^  de  la 
conservation  de  la  biblioth^ue  et  des  archives.  II  fait  imprimpr  enti^rement  ou 
particllemenl  les  m^moires  el  documents  destines  au  Congr6s  qu'il  Fui  parait 
D6cessaire  de  distribuer  pour  6clairer  les  discussions.  II  se  tient  h  la  disposition 
des  adherents  pour  leur  fournir  les  renseignements  sp^ciaux  qui  lui  seraient 
demandes. 

Le  comit6  nomme  et  r6voque  le  personnel. 

L  execution  des  decisions  du  comite  est  confiee-  k  son  bureau. 


SESSIONS  DU  CONGRES. 

Art.  10.  —  Le  Congres  se  r6unit  tons  les  deux  ans.  Dans  chaquo  session,  il 
d6signe  le  lieu  et  r^poque  de  la  session  suivante. 

En  cas  d'empechement  impr6vu,  la  Commission  internationale  pourra  modifier 
ces  dispositions. 

Art.  11.  —  Ont  le  droit  de  prendre  part  aux  sessions  du  Congres: 

\^  Les  membres  de  la  Commission  internationale; 

2^  Les  deiegu6s  d^signfe  par  les  adherents; 

3<»  Les  secretaires  et  le  tresorier  ainsi  que  les  secretaires  de  section,  nommes 
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par  la  Commission  oa  par  son  comil6  et  charges  de  Texposd  des  questions  du 
programme. 

Les  gouvernemeots  fixent  eux-raemcs  le  nombre  de  leurs  d616gu6s. 

Les  administrations  de  chemins  de  fer  ne  peuvent  nommer.  des  d6l6gu6s  qu  en 
nombre  proportionnel  h  T^tendue  de  leur  r^seau,  savoir  : 

2  d616gu6s  pour  les  exploitations  ne  d6passant  pas  100  kilometres; 

4    —  —  d'au  del&  de  100  jusqu'a  1,000  kilometres  ; 

8    —  —  d'au  deli  de  1,000  kilometres. 

Art.  12.  —  A  Touverture  de  chaque  session,  le  bureau  de  la  Commission 
internationale  remplit  les  fonclions  de  bureau  provisoire  et  le  CongrSs  precede 
imm6diatement  k  I'^leclion  de  son  bureau,  compos6  : 

1°  D'un  ou  de  plusieurs  presidents  d'honneur; 
.2«  D'un  pr6sident; 
3°  De  vice-pre^dents; 

4°  Des  presidents  de  section,  en  conformit(5  do  Tarticle  14. 
5<>  D'un  secr6taire  g6n(5ral; 
6"  De  secretaires. 

Tons  les  membres  du  bureau  sent  nomm^s  pour  une  session. 
L'61ection  a  lieu  dans  les  conditions  indiqu6es  h  I'article  16,  alin^a  6. 
Les  fonclions  des  membres  du  bureau  sent  celles  d6termin6es  par  les  regies 
en  usage  dans  les  assemblies  d61ib(5rantes  pour  la  direction  des  d6bats. 

Art.  13.  —  A  Touverture  de  chaque  session  el  apres  la  formation  du  bureau, 
le  Congres  se  divise  en  sections  (voies  et  travaux,  traction  et  materiel,  exploitation, 
questions  d'ordre  general,  etc.). 

Un  membre  pent  s'inscrire  k  la  fois  dans  plusieurs  seclions. 

Le  Congres  pent  aussi  constituer  des  commissions  specfales. 

Art.  14.  —  Chaque  section  nomme  son  president,  son  secretaire  principal  et 
ses  secretaires.  Les  presidents  de  section  sent,  de  droit,  membres  du  bureau  do 
la  session. 

Les  sections  et  les  commissions  se  dissolvent  k  la  fin  de  chaque  session. 

Art.  15.  —  Les  discussions  du  Congres  portent  sur  les  questions  inscriles 
au  programme  de  la  session. 

Ce  programme  est  arrSte  par  la  Commission  internationale,  qui  fait  rediger 
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iiD^ expose  sommaire  et  sans  conclusions  des  elements  de  la  question,  ainsi  que 
Tanalyse  des  documents  transmis  h  la  Commission. 

Art.  16.  —  Les  discussions  ont  lieu  d'abord  en  sections. 

En  seance  pleniere,  la  discussion  porte  sur  les  questions  du  programme 
sigiial(5es  au  Congres  par  les  sections.  A  cet  effct,  la  section  d6signe  un  de  ses 
membros  charge  de  preciser  devant  rassembl6e  generale  les  points  sur  lesquels 
la  discussion  pourrait  Ic  plus  utilement  porter. 

Les  discussions  ont  lieu  en  fran<;ais  ou  dans  la  langue  du  pays  oft  se  tient  le 
CoDgrfes.  Des  interprStes  traduiront  en  frangais  les  discours  prononces  dansune 
autre  langue. 

Les  proc6s-verbaux  et  les  comptes  rendus  sont  r^digfe  en  fran^ais,  mais  les 
orateurs  ont  le  droit  d'exiger  la  reproduction  de  leurs  declarations  originales  en 
regard  de  la  traduction. 

Le  Congres  n*6met  ni  votes  ni  voeux,  sauf  en  ce  qui  concerne  les  questions  rela- 
tives au  reglement  ou  se  rattachant  k  Torganisalion^de  Tinslitulion. 

Les  votes  sur  ces  propositions  sp^ciales  ont  lieu  h  la  majority  des  voix  des 
membres  assistant  au  Congres.  II  est  proc6d6  au  vote  par  assis  el  leve;  s'il  existe 
un  doute  sur  le  resultat  du  vote,  il  est  pass6  au  scrutin.  Le  vote  par  appel  nominal 
n'a  lieu  que  s'il  en  est  fait  la  demande  par  douze  assistants. 

COTISATIONS,  REVISION  DES  STATUTS,  ETC. 

Art.  17.  —  Les  frais  des  sessions,  de  la  Commission  internationale  et  du 
corait6  sont  k  la  charge  d'une  caisse  aliment6e  : 

1**  Par  les  cotisations  annuelles  des  adh6rents; 
2^  Par  des  subventions  el  autres  Iib6ralit6s. 

Les  cotisations  annuelles  des  adh(5rents  se  composent  : 

1»  Pour  les  gouvernements,  d'une  allocation  fix6e  par  eux-memes; 

2**  Pour  les  administrations  de  chemins  de  for,  d'une  part  fixe  de  100  francs 
plus  une  part  variable  proporlionnelle  h  I'^tendue  de  leur  r6seau.  Cette  colisation 
variable,  destin^e  h  couvrjr  le  budget  de  Tassociation,  ne  pourra  pas  depasser 
25  centimes  par  kilometre. 

L'ann6e  sociale  commence  le  15  avril. 

Art.  18.  —  Les  cotisations  donnent  le  droit  aux  adherents  de  recevoir  gralui- 


t(Mn(Mit  los  comptos  rcndus  dcs  sessions  &  un  nombre  d'exemplaires  indiqu6  par  le 
nomhro  do  Icurs  dulcgiies  augmcnle  d'une  unite. 

Los  aulros  publicalions  seront  envoyees  aux  administrations  adherentes  en 
raison  do  lour  importance  calciilec  dapres  los  bases  do  rarlicle  11,  et  des  abonne- 
monls  ii  prix  roduils  pourront  olre  accordes. 

Aht.  19.  —  La  (commission  internationalc  pr6senle  h  chaque  session  du 
Congr^s  un  rapport  sur  Tadminislration  des  finances.  Lc  Congr5s  nomme  deux 
commissaires  charges  de  la  verification  des  comptos. 

AuT.  20.  —  Toutc  proposition  do  revision  des  slatuls  doit  etre  pr&enl6e  k  la 
Commission  intornnlionalo,  avoc  motifs  b  Tappui.trois  mois  au  moins  avant  Touver- 
luro  (jo  la  session,  de  fa^on  i  pouvoir  olre  portee  par  la  Commission  St  la  connais- 
sanoo  dos  adherents  un  mois  au  moins  avant  cello  ouverture.  La  proposition, 
avanl  sa  prisi^  on  considoralion  par.le  Congres,  doit  etre  appuyee  par  la  Commis- 
sion ou  par  vingl-cinq  membros. 

AuT.  21.  —  Los  adhoronls  sVlTorcont  de  facililer  les  reunions  du  Congr6s  el  la 
mission  do  la  Commission  inlornalionalo. 

Ainsi  arroto  dans  hi  soanco  du  27  aoilt  1887. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLlfiNlEKE 


Stance    du    23    septembre    1887 

PrAsidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  Pr^ident.  Nous  venons,  messieurs,  de  terminer  I'examen  des  travaux 
achev6s  par  les  sections.  —  Je  vous  propose  d'aborder  maintenant  la  discussion 
de  notre  nouveau  r^glement. 

Je  crois  que  ce  qui!  y  aurait  de  mieux  k  faire,  pour  ne  pas  perdre  de  temps, 
serait  de  lire  les  articles  du  r^glement.  Ceux  qui  ne  donneront  pas  lieu  k  opposi- 
tion seront  cens6s  adopl6s. 

Un  membre.  Je  propose  I'adoption  en  bloc  du  rtglement. 

M.  De  Bruyn  {Belgique).  Le  r^glement  vient  d'etre  longuement  discut6  k 
nouveau  par  la  Commission  internationale,  k  laquelle  on  avait-  adjoint  deux 
membres  par  section.  Le  travail  que  M.  le  Pr6sident  a  entre  les  mains  est 
le  projet  modifi6  par  la  Commission  internationale  avec  le  concours  des 
d6l6gu&  des  sections.  M.  le  President  propose  d'en  donner  lecture  parce  qu  il 
contient  quelques  pelits  ch^ngements  qui  ne  figurent  pas  dans  Texemplaire, 
imprim6  en  trop  grande  hSite,  que  vous  avez  sous  les  yeux.  J'attire  done  tout 
specialement  votre  attention  surles  modifications  apport^es  aux  articles  2,  12 
et  15  et  Ji  la  disposition  transitoire. 

Voici  done,  messieurs,  le  projet  dans  sa  derni^re  redaction  : 

«  BUT  ET  DEFINITION. 

«  Article  premier.  —  Le  Congrds  international  des  chemins  de  fer  est  une 
association  permanente  ayant  pour  but  de  favoriser  les  progrfes  des  chemins 
de  fer. 
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«  Art.  2.  —  L'Association  se  compose  d'Adminislrntions  de  chcmios  do  for 
d'fitat  et  d'Administrations  concessionnaires  ou  exploitantes  de  chemins  de  for 
d'int^rfit  public  qui  out  fait  acte  d*adh6sion. 

«  Les  Gouvernements  adh6rant  k  TAssociation  se  font  repr&enter  par  des 
d616gu6s. 

«  Art.  3.  —  L'Association  est  representee  par  une  Commission  internalionale 
qui  est  61ue  par  le  Gongres.  Gette  Commission  a  son  siege  St  Bruxelles. 
^  Les  fonctions  de  ses  membres  sent  honorifiques. 

-  COMMISSION   INTERNATIONALE. 

«  Art.  4.  —  La  Commission  est  charg^e  d'organiser  les  sessions  du  Congrfts, 
de  designer  les  questions  h  examiner,  d'en  pr6parer  Tetu^Je,  do  faire  r6diger  et 
de  publier  les  comptes  rendus  des  debats,  de  dresser  le  budget,  de  fixer  les  coti- 
salions  en  conformit6  de  Tarticle  17,  de  surveiller  la  gestion  des  finances  et, 
g6neralemcnt,  de  faire  proc6der  h  tons  les  travaux,  etudes  et  publications  qu  elle 
juge  utiles  dans  Tinteret  de  Toeuvre  poursuivie  par  TAssocialion. 

«  Art.  5.  —  La  Commission  inlcrnationale  se  compose  de  29  membres,  savoir: 

«  1  president; 
«  2  vice-presidents; 
«  1  secretaire  general; 
«  25  autres  membres. 

^  Les  membres  sont,autant  que  possible,  choisis  dans  les  differentcs  nalionaliies 
des  adherents.  En  aucun  cas,  il  ne  pent  y  avoir  plus  de  neuf  membres  appartc- 
nant  Ji  la  mfime  nalionalite. 

«  Lorsque  le  lieu  de  reunion  d'une  session  duCongr5s  est  determine,  la  Comrais- 
sien  interuationale  peut  s'adjoindre,  k  titre  temporaire,  des  membres  choisis  dans 
le  pays  oil  la  prochaine  assembiee  doit  etre  tenue. 

«  La  Commission  nomme  ses  secretaires  et  son  tresorier.  lis  n'ont,  en  cette 
qualite,  que  voix  consultative. 

«  Art.  6.  —  La  Commission  interuationale  eiit,  dans  son  sein,  les  membres  de 
son  bureau  dans  la  premiere  seance  qui  suit  une  session  du  Congr6s. 

**  La  Commission  se  reunit  sur  la  convocation  du  president,  aussi  souvent  que 
Tinieret  de  TAssociation  Texige,  et  au  moins  une  fois  par  an. 
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«  Ellc  doit  6tre  convoqu^o  lorsque  cinq  de  ses  membres  le  demandent.  Les 
S(5ances  de  la  Commission  sont  pr6sid(5es  par  le  president.  En  cas  d'cmpfichement, 
le  president  est  remplac^  par  un  des  vice-presidenls. 

«  Les  resolutions  de  la  Commission  sont  prises  k  la  majorile  des  voix  des  mem- 
bres pr6scn1s.  En  cas  de  partage,  la  voix.  du  membre  qui  pr6side  est  preponde- 
rante. 

«  Les  deliboralions  de  la  Commission  sont  conslatees  par  des  proc^s-verbaux. 
Elles  ne  sont  valables  que'si  neuf  membres  au  moins  y  prennent  part. 

«  Si,  dans  une  premiere  reunion,  ce  nombre  n  est  pas  atteint,  il  pourra  etre 
dcIibiJre  Ji  la  r6union-suivante,  convoquee  Ji  quinze  jours  d'intervalle,  quel  que  soit 
le  nombre  de  membres  presents. 

«  Art.  7.  —  La  Commission  Internationale  est  renouvel6e  par  tiers  k  chaque 
session  du  Congr^s. 

«*  Elle  fixe,  dans  sa  premiere  stance  apr6s  ce  renouvellemont,  I'ordre  de  sortie 
da  ses  membres  lors  des  Elections  suivantes. 

«  Les  membres  sortants  sont  re61igibles. 

«  La  Commission  a,  en  tout  temps,  la  facult6  de  se  completer  par  la  d6si- 
gnation  provisoire  de  membres  choisis  parmi  les  d61egues  dos  adh6rents.  Dans 
ce  cas,  il  est  proc6d6  k  I'dlection  d6finitive  lors  de  la  plus  procbaine  session. 

«  COMITE. 

^  Art.  8.  —  Dans  la  premiere  s6ance  qui  suit  une  session,  la  Commission 
d6l6gue  sept  de  ses  membres,  qui  ferment  un  ComitS  de  direction. 

^  Le  Comit6  de  dircclion  est  compos6  du  president,  du  secr6taire  g6neral  el  de 
cinq  membres. 

<<  Les  secretaires  et  le  tr6sorier  de  la  Commission  y  sont  adjoints,  avec  voix 
consultative. 

«*  Le  mandat  des  membres  du  Comit6-de  direction  a  une  dur6e  (5gale  h  I'inter- 
valle  de  deux  sessions  du  Congr6s.  II  pent  etre  renouvel^. 

«  Le  Comit6  se  rcunit  au  moins  tons  les  trois  mois.  II  pout  etre  convoqu6  cxtra- 
ordinairement  sur  I'initiative  du  president  ou  k  la  demande  de  trois  membres. 

**  Art.  9.  —  Le  Comite  est  charge  sp6cialement  de  rcxp6diiiou  des  alTuiros 
courantes,  de  la  gestion  des  finances,  ainsi  que  de  la  surveillance  et  de  la  direction 
de  tous  les  travaux,  Etudes  et  publications,  de  la  redaction  du  Bulletin,  de  la 


conservation  do  la  bibliolh^que  et  des  archives.  II  fait  imprimer  enlifercmcnt  on 
partiellement  les  m^moires  et  les  documents  destines  au  Congr^s  qu'il  lui  pa  rait 
n^cessaire  de  distribuer  pour  6clairer  les  discussions.  II  se  tient  k  la  disposition 
des  adherents  pour  leur  fournir  les  renseignements  sp6ciaux  qui  lui  scraient 
demand^s.  • 

**  Le  Comit6  nomme  et  r6voque  le  personnel. 

«  L*ex6cution  des  decisions  du  Comit6  est  confine  k  son  bureau. 


«  SESSIONS  DU  CONGRfeS. 

«  Art.  10.  —  Le  Congr^s  se  r^unit  tons  les  deux  ans.  Dans  chaque  session,  il 
d6signe  le  lieu  et  la  date  de  la  session  suivante. 

«  En  cas  d'emp^chement  impr6vu,  la  Commission  internationale  pout  modifier 
CCS  dispositions. 

«  Art.  11.  —  Ont  le  droit  de  prendre  part  aux  sessions  du  Congr6s : 

^  1®  Le§  membres  de  la  Commission  internationale; 

a  2^  Les  d616gu6s  d^sign^s  par  les  adherents; 

«  3°  Les  secretaires  et  le  tr^sorier,  ainsi  que  les  secretaires  de  section  nommos 
par  la  Commission  ou  par  son  Comit6  et  charges  de  rexpos6  des  questions  du 
programme. 

«  Les  Gouvernements  fixent  eux-memes  le  nombre  de  leurs  d616gu6s. 
«  Los  Administrations  dp  chcmins  de  fer  peuvent  nommer  des  d6%uiSs  au 
nombre  do  8  au  plus,  suivant  I'etendue  de  leur  r6seau,  St  savoir : 

«  2  d(51c»gu6s  pour  les  exploitations  ne  depassant  pas  100  kilometres, 
a  3       —         —  —  _       .     500      —   • 

et  1  d6l6gu6  en  plus  pour  chaque  groupe  de  500  kilometres  en  plus. 

a  Art.  12.  —  A  Touverture  de  chaque  session,  le  bureau  de  la  Commission 
inltTnationalo  romplit  les  fonctions  de  bureau  provisoire,  et  le  Congres  precede 
imm6diatemcnt  k  Teiection  de  son  bureau,  compose  : 

•«  1*  D'un  ou  de  plusieurs  presidents  d'honneur; 

•«  2"  IVun  president; 

•«  3*  De  vice-presidents; 

•«  4*  Des  presidents  de  section,  en  conformite  de  I'article  14; 
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if  5*  D'un  secr6laire  g6n6ral; 
«  6*  De  secretaires. 

«  Lc  premier  d616gu6  de  chaque  Gouvernement  est  de  droit  vice-prfeidcnt. 

«  Tous  les  raembres  du  bureau  sent  nomm6s  pour  une  session. 

«  L'61ection  a  lieu  dans  les  conditions  indiqu6es  h  Tarticle  16,  alin6a  6  : 

«  tes  fonctions  des  membres  du  bureau  sent  celles  d6termin6es  par  les  regies 
en  usage  dans  les  assemblies  d61ib6rantes  pour  la  direction  des  d6bats. 

A  Art.  13.  —  A  Touverlure  de  chaque  session  et  apr^s  la  formation  du  bureau, 
le  Congrfes  se  divise  en  sections  (voies  et  travaux,  traction  et  materiel,  exploitation, 
questions  d'ordre  g6n6ral,  etc.). 

«  Un  membre  pent  s'inscrire  Ji  la  fois  dans  plusieurs  sections. 

«  Le  Congrte  peut  aussi  constituer  des  commissions  sp(5ciales. 

«  Art.  14. —  Chaque  section  nomme  son  president,  son  secretaire  principal 
ct  ses  secretaires.  Les  presidents  de  section  sont,  de  droit,  membres  du  bureau  de 
la  session. 

«  Les  sections  et  les  commissions  se  dissolvent  k  la  fin  de  chaque  session. 

«  Art.  15.  —  Les  discussions  du  Congr^s  portent  sur  les  questions  inscrites 
au  programme  de  la  session. 

«  Ce  programme  est  arrSte  par  la  Commission  internationale;  ily  est  tenu  compte 
des  indications  resultant  des  deliberations  du  precedent  Congrfes  et  de  ses  sections. 

«  La  Commission  regoit  les  propositions  des  adherents;  elle  fait  rediger  uu 
expose  sommaire  et  sans  conclusions  des  elements  de  chaque  question,  ainsi  que 
Tanalyse  des  documents  qui  lui  ont  ete  transmis. 

«  Art.  16.  —  Les  discussions  ont  lieu  en  frauQais  pu  dans  la  langue  du  pays  oil 
se  tient  le  Congrfts.  Des  interpr^tes  traduisent  ei^fran<}ais  les  discours  prononces 
dans  une  autre  langue. 

«  Les  proc6s-verbaux  et  les  comptes  rendus  sont  rediges  en  fran(}ais,  mais  les 
orateurs  ont  le  droit  d  exiger  la  reproduction  de  leurs  declarations  originales  en 
regard  de  la  traduction.  • 

«  Les  discussions  ont  lieu  d'abord  en  sections. 

^  Les  bureaux  des  sections  redigent  un  resume  des  debats  formulant  lesdiverses 
opinions  emises  dans  la  section.  Aprfts  approbation  par  la  section,  ces  resumes 
sont  pr6scntes  k  Tassembiee  pieni^re  et  ius6res  dans  le  proc^s-verbal,  en  y  ajou- 
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tant,  s'il  y  a  lieu,  la  nfention  des  opinions  nouvclles  Praises  au  sein  de  Tassembl^e 
pl^ni^re. 

«  Le  Gongr6s  n'^met  de  votes  qu'en  ce  qui  concerne  les  questions  relatives  au 
r5gleraent  ou  se  rattachant  k  I'organisalion  de  Imstilulion. 

«  Les  votes  sur  ces  questions  spdciales  out  lieu  k  la  majorite  des  voix  des  mem- 
Dres  assistant  au  Congrte.  II  est  proc6d6  au  vote  par  assis  et  ley6;  s'il  existe  un 
doute  sur  le  r6sultat  du-vote,  il  est  pass6  au  scrutin.  Le  vote  par  appel  nomiial  n'a 
lieu  que  s'il  en  est  fait  la  demande  par  douze  assistants. 

«  COTISATIONS,  REVISION  DES  STATUTS,  ETC. 

«  Art.  17.  —  Les  frais  des  sessions,  de  la  Commission  internationale  et  du 
Comit6  sent  k  la  charge  d'line  caisse  aliment6e : 

•<  1**  Par  les  cotisationsannuelles  des  adherents; 
«  2**  Par  de^  subventions  et  autres  Iib6ralit6s. 

^  Les  cotisations  annuelles  des  adh6rents  se  composent : 

«  1°  Pour  les  Gouverncments,  d'une  allocation  fix^e  par  eux-m6mes; 

«  2®  Pour  les  Administrations  de  chemins  de  fer,  dune  part  fixe  de  100  francs, 
plus  une  part  variable  proportionnelle  k  F^tendue  de  leur  r6seau.  Gette  cotisation 
variable,  destin6e  k  couvrir  le  budget  de'  Tassociation,  ne  pent  d6passei^25  cen- 
times par  kilometre. 

«  L'ann6e  sociale  commence  le  15  avriL 

«•  Art.  18.  —  Les  cotisations  donnent  le  droit  aux  adherents  de  recevoir  gra- 
tuitement  les  comptes  rendus  des  sessions  k  un  nombre  d'excmplaires  indiqu6  par 
le  nombre  de  leurs  delegu6s  augment^  d'une  unit6. 

«  Les  autres  publications  sjnt  envoyees  aux  Administrations  adh(5rentes  en 
raison  de  leur  importance  calculee  d'apr6s  les  bases  de  I'article  11,  et  des  abon- 
nements  k  prix  r<5duits  peuvent  6tre  accordes. 

ci  Art.  19.  —  La  Commission  internationale  pr&ente,  k  chaque  session  du  Gon- 
grSs,  uh  rapport' sur  I'administration  des  finances.  Le  Congr^s  nomme  deux  com- 
missaires  charges  de  la  verification  des  comptes. 

««  Art.  20.  —  Toute  proposition  de  revision  des  statuts  doit  6tre  pr6sent6e  k  la 
Commission  internationale,  avec  motifs  k  Tappui,  trois  mois  au  moins  avant  I'ou- 
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verturc  de  la  session,  de  faQon  a  pouvoir  6tre  port6e  par  la  Commission  a  la 
connaissance  dos  adherents  un  mois  au  moins  avant  cette  ouverture.  La  proppsi- 
lion,  avanl  sa  prise  en  consideration  par  le  Congr^s,  doit  6tre  appuyee  par  la 
Commission  ou  par  vingt-cinq  membres. 

«  Art.  21.  —  Les  adherents  s'efTorcent  de  faciliterles  reunions  du  Congr^s  et 
la  mission  de  la  Commission  internationale.  » 

«  DISPOSITION   TRANSITOIRE. 

«  Pour  la  premiere  fois,  toute  la  Commission  internationale  sera  61ue  Ji  la 
session  du  Congrfes  de  1887.  » 

Plusieurs  membres.  Aux  voix! 

M.  Matrot.  Nous  demandons  une  leg5re  modification.  A  I'article  15,  alin6a  3, 
au  lieu  de  dire  que  :  la  Commission  internationale  fait  r^diger,  nous  d6sirons 
qu'on  dise  :  un  rapporteur  designs  par  cette  Commission  rMige,  etc.  A  un 
certain  moment,  il  s'est  produit,  dans  la  3°  section,  une  petite  discussion  resultant 
de  CO  qu'on  craignait  qu  un  mot  qui  avait  dopass6  la  pens6e  du  rapporteur  n  eiit 
une  trop  grande  importance  s'il  6tait  regarde  comme  sanctionn6  par  la  Commission 
Internationale.  Nous  demandons  ce  changement  de  redaction  pour  6viter  que  les 
exposes  puissent  Stre  consider6s  comme  Toeuvre  solennelle  de  la  Commission  inter- 
nationale. [Marques  (HadMsion) 

HI-  le  Prtsident.  II  n'y  a  pas  d'objection  Ji  cette  modification  Ji  Tarticle  15? 
\Non)  Je  la  declare  adoptee. 

M.  Matrot.  A  Tarticle  11,  nous  prop(tsons  de  r^diger  ainsi  la  derni^re  ligne  : 
et  un  diUgui  en  plus  par  groupe  de  500  kilomdtres  ou  par  fraction  de  500  kilo- 
mdtres  en  plus.  Ce"n'est  quune  question  de  forme.  Je  suis  certain  qu'au  fond 
nous  sommes  d'accord. 

M.  le  President.  II  n'y  a  pas  d'opposition  h  cette  modification?  [Nan,  non.) 
Je  mels  aux  voix  le  r6glement  avec  les  amendements  que  vient  de  vous  faire 
connaitre  M.  Matrot. 

—  Le  rftglement  est  adopt6  ^  Tunanimit^  avec  ces  amendements.  (Voir  Annexe.) 
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Designation  du  lieu  de  reunion  de  la  session  de  1889 . 

M.  le  Prdsident.  Messieurs,  le  rfeglement  que  vous  venez  de  voter  porte  k 
Tarticle  10  :  «  Le  Congr^s  se  r6unit  tous  les  deux  ans.  Dans  chsique  session,  il 
dfeigne  le  lieu  et  la  date  de  la  session  suivante.  »  J'ai  cru  de  mon  devoir  de 
consul ter  plusieurs  de  nos  collogues  relativement  Ji  ce  point,  et  je  me  crois  auto- 
rise  h  proposer  au  Congres  de  choisir  Paris  comme  lieu  de  reunion  de  la 
session  prochaine.  [Applaudissements.) 

Cost  une  proposition  qui  est  discutable;  I'assembl^e  aura  Ji  se  prononcer  Ji  ce 
sujet. 

M.  Fassiaux.  Cette  proposition  est  appuy^e  par  la  Commission  internationale, 
qui  ne  croit  pas  qu'elle  puisse  donner  lieu  Ji  aucune  objection.  {Marques  (Lassen- 
timent.) 

M.  le  President.  L'assembl6e  decide  done,  a  I'unanimit^,  que  le  prochain 
Congrfes  aura  lieu  i  Paris.  La  Commission  Internationale  fixera  ult6rieurement  la 
date  de  la  reunion  de  ce  Congrfes;  il  se  tiendra  probablement  au  mois  de  sep- 
lembre  1889. 

11.  L^on  Say.  Ayant  eu  Thonneur  (f'6tre  vice-pr6sident  du  Congres  pour  la 
France,  je  suis  charg6  par  mes  compatriotes  d'adresser  nos  vifs  remerciements  k 
Tassembl^e. 

Nous  ne  pr6ten.dons  pas  que  rhospitalit6  parisienne  ressemblera  Si  la  charmante 
hospitality  italienne  [Longs  applaitdissements),  mais  nous  vous  prions  d'etre  per- 
suades que  nous  unirons  tous  nos  efforts  pour  vous  faire  un  accueil  digne  de  vous. 
[Applaudissements  prolong^s.) 

—  La  stance  est  lev(5e  a  4  heures.. 


ANNEXE 
DI8PiD81T10N8  STATUTAIRES  ET  REGLEMENTAIRE8 

(TEXTE   DEFINITIF) 


BUT  ET  DEFINITION. 

Article  premier.  —  Le  Congrh  international  des  chemins  de  fer  est  une 
association  permanente  ayant  pour  but  de  favoriser  les  progr^s  des  chemins 
de  fer. 

Art.  2.  —  L'Association  se  compose  ^'Administrations  de  chemins  de  fer 
d'fitat  et  d' Administrations  concessionnaires  ou  exploitantes  de  chemins  de  fer 
d'inl6r6t  puWic  qui  ont  fait  acte  d*adh6sion. 

Les  Gouvernements  adh^rant  a  TAssociation  se  font  reprfeenter  par  des 
d616gu6s. 

Art.  3.  — :  L'Association  est  representee  par  une  Commission  internationale 
qui  est  dlue  par  le  Congr^s.  Cette  Commission  a  son  si^ge  Ji  Bruxelles. 
Les  fonctions  de  ses  membres  sent  honorifiques. 

COMMISSION  INTERNATIONALE. 

Art.  4.  —  La  Commission  est  charg6e  d'organiser  les  sessions  du  Congr5s, 
de  designer  les  questions  i  examiner,  d'en  preparer  Tetude,  de  faire  rediger  et 
de  publier  les  comptes  rendus  des  debats,  de  dresser  le  budget,  de  fixer  les  coti- 
satii)ns  en  conformite  de  I'article  17,  de  surveiller  la  gestion  des  finances  et, 
gen6ralement,  de  faire  proceder  Si  tons  les  travaux,  etudes  et  publications  qu  elle 
juge  utiles  dans  Imteret  deToeuvre  poursuivie  par  TAssociation. 
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Art.  5.  —  La  Commission  inlernationale  se  compose  de  29  membres,  savoir: 

1  president; 

2  vice-pr6sidents; 

1  secretaire  g6n6ral; 
25  autres  membres. 

Les  membres  sent,  aulant  que  possible,  choisis  dans  les  diff^rentes  nationalil^s 
des  adherents.  En  aucun  cas,  il  ne  pent  y  avoir  plus  de  neuf  membres  apparte- 
nant  k  la  m^me  nationality. 

Lorsque  le  lieu  de  reunion  d  une  session  du  Congr^s  est  determine,  la  Commis- 
sion internationale  peut  s'adjoindre,  Si  titre  temporaire,  des  membres  choisis  dans 
le  pays  oh  la  prochaine  assembl^e  doit  ^tre  tenue. 

La  Commission  nomme  ses  secretaires  et  son  tr&orier.  lis  *n'ont,  en  cette 
quality,  que  voix  consultative. 

Art.  6.  —  La  Commission  internationale  61it,  dans  son  sein,  les  membres  de 
son  bureau  dans  la  promit^re  seance  qui  suit  une  session  du  Congr^s. 

La  Commission  se  r^unit  sur  la  convocation  du  president,  aussi  souvent  que 
Tintorot  de  TAssociation  Texigo,  el  au  moins  une  fois  par  an. 

Elle  doit  ^tre  convoquee  lorsque  ^inq  de  ses  membres  le  demandent.  Les 
stances  de  la  Commission  sent  pr^sid^es  par  le  president.  En  cas  d'emp6chement, 
le  president  est  remplace  par  un  des  vice-presidents. 

Les  resolutions  de  la  Commission  sent  prises  ^  la  majorite  des  voix  des  mem- 
bres presents.  En  cas  de  parlage,  la  voix  du  membre  qui  preside  est  pr^ponde- 
ranle. 

Les  deliberations  de  la  Commission  sent  constatees  par  des  proc^-verbaux. 
Elles  ne  sent  valables  que  si  neuf  membres  au  moins  y  prennent  part. 

Si,  dans  une  premiere  reunion,  ce  nombre  n  est  pas  atteint,  il  pourra  etre 
delibere  Ji  la  reunion  suivante,  convoquoe  i  quinze  jours  dlntervalle,  quel  que  soit 
lo  nombre  de  membres  pre^ieuts. 

Art.  7.  —  La  Commission  internationale  est  renouveleo  par  tiers  i  chaque 
session  du  ConinS>s, 

Elle  fixe,  dans  sa  promi^re  soanoe  apres  ce  renou  voile  most,  lordre  de  sortie 
de  ses  membres  lors  dos  ekvlions  suivanlt.-s, 

Les  membn^s  sortants  sent  rivligiblos. 

I^  Commission  a,  en  tout  temps,  la  faoulte  de  so  wnipleter  f<ir  la  desi- 
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gnation  provisoire  de  membres  choisis  parmi  les  d616gu6s  des  adherents.  Dans 
ce  cas,  il  est  projc6d6  k  Mection  definitive  lors  de  la  plus  prochaine  session. 

COMITE. 

Art.  8.  —  Dans  la  premiere  stance  qui  suit  une  session,  la  Commission 
d^Ifegue  sept  de  ses  membres,  qui  ferment  un  Comit6  de  direction. 

Le  Comit6  de  direction  est  compost  du  president,  du  secretaire  g6n6ral  et  de 
cinq  membres. 

Les  secretaires  et  le  tr6sorier  de  la  Commission  y  sent  adjoints,  avec  voix 
consultative. 

Le  mandat  des  membres  du  Comit^  de  direction  a  une  dur^e  ^gale  Ji  I'inter- 
valle  de  deux  sessions  du  Congrfes.  II  pent  6tre  renouvel6. 

Le  Comite  se  reunit  au  moins  tons  les  trois  mois.  II  pent  Stre  convoqu6  extra- 
ordinairement  sur  Tinitiative  du  president  ou  Ji  la  demande  de  trois  membres. 

Art.  9.  —  Le  Comit6  est  charge  sp6cialement  de  I'expedition  des  affaires 
courantes,  de  la  gestion  des  finances,  ainsi  que  de  la  surveillance  et  de  la  direction 
de  tons  les  travaux,  etudes  et  publications,  de  la  redaction  du  Bulletin,  de  la 
conservation  de  la  bibliotheque  et  des  archives.  II  fait  imprimer  enti^rement  ou 
partiellement  les  memoires  et  les  documents  destines  au  Congrfes  qu  il  lui  parait 
necessaire  de  distribuer  pour  edairer  les  discussions.  II  se  tient  k  la  disposition 
des  adherents  pour  leur  fournir  les  renseignements  speciaux  qui  lui  seraient 
demandes. 

Le  Comite  nomme  et  revoque  le  personnel. 

L'execution  des  decisions  du  Comite  est  confiee  i.son  bureau. 

SESSIONS  DU  CONGRES. 

Art.  10.  —  Le  Congr^s  se  r6unit  tons  les  deux  ans.  Dans  chaque  session,  il 
designe  le  lieu  et  la  date  de  la  session  suivante. 

En  cas  d'empechement  imprevu,  la  Commission  internatibnale  pent  modifier 
ces  dispositions. 

Art.  11.  —  Ont  le  droit  de  prendre  part  aux  sessions  du  Congr6s  : 

lo  Les  membres  de  la  Commission  internationale; 

2^  Les  deiegues  designes  par  les  adhereilts; 

3^  Les  secretaires  et  le  tresorier,  ainsi  que  les  secretaires  de  section  nDmmes 
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par  la  Commission  ou  par  son  Comii6  et  charges  de  I'exposfi  des  questions  du 
programme. 

Les  Gouvernemenls  fixent  eux-memes  le  nombre  de  leurs  d616gu6s. 
Les  Administrations  de  chemins  de  fer  peuvent  nommer  des  d616gu6s  au 
nombre  de  8  au  plus,  suivant  I'^tendue  de  leur  r&eau,  k  savoir  : 

2  d6l6gu6s  pour  les  exploitations  ne  d^passant  pas  100  kilometres, 

3  —      .   —  —  —  500      — 

et  1  d6l6gu6  en  plus  par  groupe  de  500  kilometres  ou  par  fraction  de  500  kilo- 
metres en  plus. 

Art.  12.  —  A  Touverture  de  chaque  session,  le  bureau  de  la  Commission 
internationale  remplit  les  fonctions  de  bureau  provrsoire,  et  le  Congr^s  precede 
immediatement  k  I'^lection  de  son  bureau,  compost  :  \ 

1®  D  un  ou  de  plusieurs  presidents  d'honneur; 
2*  D'un  president; 
3**  Device-presidents; 

4**  Des  presidents  de  section,  en  conformite  de  Tarticle  14; 
5^  D  un  secretaire  general; 
'   6**  De  secretaires. 

Le  premier  deiegue  de  chaque  Gouvernement  est  de  droit  vice-president. 
•  Tons  les  membres  du  bureau  sent  nommes  pour  une  session. 
L'eiection  a  lieu  dans  les  conditions  indiquees  k  I'article  16,  alinea  6  : 

Les  fonctions  des  membres  du  bureau  sent  celles  determinees  par  les  regies 
en  usage  dans  les  assembiees  deiiberantes  pour  la  direction  des  debats. 

Art.  13,  —  A  Touverture  de  chaque  session  et  apres  la  formation  du  bureau, 
le  Congres  se  divise  en  sections  (voies  et  travaux,  traction  et  materiel,  exploitation, 
questions  d'ordre  general,  etc.). 

Un  membre  pent  s'inscrire  Ji  la  fois  dans  plusieurs  sections. 

Le  Congres  pent  aussi  constituer  des  commissions  speciales. 

Art.  14.  —  Chaque  section  nomme  son  president,  son  secretaire  principal 
et  ses  secretaires.  Les  presidents  de  section  sent,  de  iroit,  membres  du  bureau  de 
la  session. 

Les  sections  et  les  commissions  se  dissolvent  ^  la  fin  de  chaque  session. 
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Art.  15.  —  Les  discussions  du  CoDgrts  portent  sur  les  questions  inscrites 
au  programriie  de  la  session. 

Ce  programme  est  arrets  par  la  Commission  Internationale;  ily  est  tenu  compte 
des  indications  resultant  des  deliberations  du  precedent  Gongr^s  et  de  ses  sections. 

La  Commission  roQoit  les  propositions  des  adherents;  un  rapporteur  design^ 
par  la  Commission  r^dige  un  expose  sommaire  et  sans  conclusions  des  elements 
de  chaque  question,  ainsi  que  I'analyse  des  documents  qui  lui  ont  ete  transmis. 

Art.  16.  —  Les  discussions  ont  lieu  en  frangais  ou  dans  la  langue  du  pays  oil 
se  tient  le  Congr^s.  Des  interpr^tes  traduisent  en  frangais  les  discours  prononces 
dans  une  autre  langue. 

Les  procfes-verbaux  et  les  competes  rendus  sent  rediges  en  fran^ais,  mais  les 
orateurs  ont  le  droit  d'exiger  la  reproduction  de  leurs  declarations  originales  en 
regard  de  la  traduction. 

Les  discussions  ont  lieu  d  abord  en  sections. 

Les  bureaux  des  sections  redigent  un  resume  des  debats  formulant  les  diverses 
opinions  emises  dans  la  section.  Apres  approbation  par  la  section,  ces  resumes 
sont  presenies  Si  I'assembiee  pienifjre  et  insures  dans  le  proems- verbal,  en  y  ajou- 
tant,  s'il  y  a  lieu,  la  mention  des  opinions  nouvelles  emises  au  sein  de  I'assemblee 
pieni^ro. 

Le  Congr6s  n'6met  de  votes  qu'en  ce  qui  concerne  les  questions  relatives  au 
r^gloment  ou  se  rattachant  k  Torganisation  de  I'instilution. 

Les  votes  sur  ces  questions  speciales  ont  lieu  k  la  majorite  des  voix  des  mem- 
bres  assistant  au  Congres.  II  est  proc6de  au  vote  par  assis  et  leve;  s'il  existe  un 
doute  sur  le  resultat  du  vote,  il  est  passe  au  scrutio.  Le  vote  par  appel  nominal  n'a 
lieu  que  s'il  en  est  fait  la  demande  par  douze  assistants. 

COTISATIONS,  REVISION  DES  STATUTS.  ETC. 

Art.  17.  —  Les  frais  des  sessions,  de  la  Commission  internationale.  et  du 
Comite  sont  Ji  la  charge  d'une  caisse  alimentee  : 

1°  Par  les  cotisationsannuelles  des  adherents; 
2**  Par  des  subventions  et  autres  liberalites. 

Les  coiis'ations  annuelles  des  adherents  se  composent : 

1**  Pour  les  Gouvernements,  d'une  allocation  fixee  par  eux-m§mes ; 


.2o  Pour  les  Administrations  dechemins  de  fer,  d'une  part  fixe  de  100  francs, 
plus  une  part  variable  proportionnelle  i  I'^tendue  de  leur  r6seau.  Gette  coiisation 
variable,  destin6e  i  couvrir  le  budget  de  Tassociation,  ne  peut  d^passer  25  cen- 
times par  kilometre. 

L'ann6e  sociale  commence  le  15  avril. 

Art.  18.  —  Les  cotisations  donnent  le  droit  aux  adherents  de  recevoir  gra- 
tuitement  les  comptes  rendus  des  sessions  Si  un  nombre  d'exemplaires  indiqu(5  par 
le  nombre  de  leurs  d616gu6s  augment^  d'une  unit6. 

Les  aulres  publications  sent  envoyees  aux  Administrations  adh^rentes  en 
raison  de  leur  importance  calcul6e  d'aprfes  les  bases  de  I'article  11,  et  des  abon- 
nements  Ji  prix  rMuits  peuvent  6tre  accord6s. 

Art.  19.  —  La  Commission  internationale  pr6sente,  k  chaque  session  du  Con- 
gr.5s,  un  rapport  sur  I'administration  des  finances.  Le  Congr^s  nomme  deux  com- 
missaires  charg6s  de  la  verification  des  comptes. 

Art.  20.  —  Toute  proposition  de  revision  des  statuis  doit  6tre  pr<5sent6e  k  la 
Commission  internationale,  avec  motifs  h  Tappui,  trois  mois  au  moins  avant  Tou- 
verture  de  la  session,  de  fagon  k  pouvoir  ^re  port6e  par  la  Commission  k  la 
connaissance  des  adh6rents  un  mois  au  moins  avant  cette  ouverture.  La  proposi- 
tion, avant  sa  prise  en  consideration  par  le  Congr^s,  doit  6tre  appuyee  par  la 
Commission  oupar  vingt-cinq  membres. 

Art.  21.  —  Les  adherents  s'efforcent  de  facililer  les  r6unions  du  Congr^  et  la 
mission  de  la  Commission  internationale. 

DISPOSITION   TRANSITOIRE. 

Pour  la  premiere  fois,  toute  la  Commission  internationale  sera  6luo  k  la 
session  du  Congrfes  de  1887. 


IIo   QUESTION 


TRAVERSES    METALLIQUES 


^O^f^^ry 


Queltes  conclusions  peut-on  tirer,  au  donUe  point  de  vue  economique  el 
•technique;  des  derniers  resultats  obtenus  par  remploi  des  traverses 
metalliques? 
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.2o  Pour  les  Administrations  dechemins  de  fer,  d'une  part  fixe  de  100  francs, 
plus  une  part  variable  proportionnelle  St  I'^tendue  de  leur  r^seau.  Cotte  cotisalion 
variable,  destin^e  St  couvrir  le  budget  de  Tassociation,  no  peut  depasser  25  cen- 
times par  kilometre. 

L'ann6e  sociale  commence  le  15  avril. 

Art.  18.  —  Les  cotisations  donnent  le  droit  aux  adherents  de  recevoir  gra- 
tuitement  les  comptes  rendus  des  sessions  k  un  nombre  d'exemplaires  indiqu6  par 
le  nombre  de  leurs  d616gu&  augment^  d*une  unite. 

Les  autres  publications  sent  envoyees  aux  Administrations  adh6rentes  en 
raison  de  leur  importance  calcul6e  d'apr^s  les  bases  de  I'article  11,  et  des  abon- 
nemenls  St  prix  r6duits  peuvent  6tre  accord 6s. 

Art.  19.  —  La  Commission  internationale  pr^sente,  St  chaque  session  du  Con- 
gr.5s,  un  rapport  sur  I'administration  des  finances.  Le  Congrte  nomme  deux  com- 
missaires  charg6s  de  la  verification  des  comptes. 

Art.  20.  —  Toute  proposition  de  revision  des  statuts  doit  6lre  pr^sent^e  Ji  la 
Commission  internationale,  avec  motifs  k  Tappui,  trois  mois  au  moins  avant  Tou- 
verture  de  la  session,  de  faQon  i  pbuvoir  6tre  port6e  par  la  Commission  k  la 
connaissance  des  adh6rents  un  mois  au  moins  avant  cette  ouverture.La  proposi- 
tion, avant  sa  prise  en  consideration  par  le  Congr^s,  doit  6tre  appuyee  par  la 
Commission  oupar  vingt-cinq  membres. 

Art.  21.  —  Les  adherents  s'efforcent  de  faciliter  les  reunions  du  Congr^  el  la 
mission  de  la  Commission  internationale. 

DISPOSITION   TRANSITOIRE. 

Pour  la  premiere  fois,  toute  la  Commission  internationale  sera  61ue  &  la 
session  du  Congrfes  de  1887. 


Ih   QUESTION 


TRAVERSES    METALLIQUES 


-»oXK'> 


Queltes  conclusions  peul-on  tirer,  au  double  point  de  vue  economique  et 
4echnique,'  des  derniers  resuUats  obtenus  par  remploi  des  traverses 
metalliques? 
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Par  a.  M.  KOWALSKI 

irfOfeOBUR,  CHEF  DU  SERVI«'B  CENTRAL  AUX  CUBMIN8  DB  FBR  B6NB-GUELMA  BT  PROLONGBMBNTS 


La  question  II  du  programme  des  travaux  du  Congrfes  de  Milan  est  ainsi 
congue  : 

»  Quelle  conclusion  peut-on  tirer,  au  double  point  de  vue  6conomique  et 
«  technique,  des  derniers  resultats  obtenus  par  lemploi  des  traverses  m6tal- 
«  liques?  »» 

.  Conform^ment  Ji  I'article  IV  du  rSglement,  nous  donnons  ci-dessous  une 
analyse  des  documents  transmis  i  la.  Commission  Internationale  du  Congrfes  des 
cbemins  de  fer  ainsi  qu'un  expose  sommaire  et  sans  conclusion  des  616ments  de 
la  question.  Nous  y  joignons,  k  titre  de  renseignement  et  en  vue  d*6clairer  la 
discussion  en  section,  un  r6sum6  des  informations  que  nous  avons  pu  recueillir 
personnellement. 

I.  —  Analyse  des  communications  des  adherents. 

Les  documents  qui  ont  6t6  transmis  Ji  la  Commission  internationale  sont  les 
suivants  : 

i^  Un  rapport  avec  dessins  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I'fitat 
n6erlandais; 

2^  Une  note  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I'Est  franijais; 

3^  Une  note  de  I'Administration  des  chemins  de  fer  de  I'fitat  beige  avec 
annexes; 

4*  Un  rapport,  avec  atlas,  du  Minist^re  des  travaux  publics  de  France. 

1®  Note  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  VEtat  nierlandais  (^). 

L'exp6rience  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  n6erlandais  date 
de  vingt-deux  ans.  En  1865,  cette  Compagnie  a  pos6  sur  la  ligne  Deventer- 
Zwolle  10,000  traverses  m6talliques  du  systfeme  Cosijns,  consistant  simplement 

(•)  Voir  le  numdro  d'ao(it  1887  du  Bulletin  de  la  Commission  internationale,  2**  fasc.,  p.  669 

et  pi.  xvn. 
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en  un  fer  lamine,  en  forme  de  H,  po*s6  &  plat,  mesurant  2™70  de  longueur  sur 
20  centimetres  de  largeur  et  pesant  56''7  la  pi^ce;  le  rail,  en  fer,  de  38  kilo- 
grammes le  m^tre  lin6aire,  reposait  sur  la  traverse,  par  Tinterm^diaire  de  cous- 
sinets  en  chene,  entaill^s  ^  rinclinaison  dun  vingti^me;  le  rail  6tait  fix6  simple- 
ment  par  des  boulons. 

Cette  traverse,  bien  qu'un  peu  primitive  et  ne  pr6senlant  pour  ainsi  dire 
aucune  des  qualit6s  que  Ton  pr6conise  aujourd'hui  pour  I'emploi  des  traverses 
m6talliques,  a  fait  un  excellent  service  :  malgr6  une  circulation  assez  active  de 
douze  et  seize  trains  par  jour,  apr^s  vingt-deux  ans  de  pose,  il  en  reste  encore 
actuellement  dans  la  voie  9,547,  soit  95  1/2  p.  c. 

En  1880,  la  Compagnie  de  TEtat  n6erlandais,  encourag6e  par  le  succ^s  de 
I'exp^rience  pr6c6dente,  d6cida  d'entreprendre  une  6tude  m6thodique  ^o  la 
question  des  traverses  m6talliques,  en  profitant,  cbaque  annee,  des  r6sultats 
acquis  pour  introduire  de  nouveaux  perfectionnements. 

La  note  fournie  par  la  Compagnie  expose  en  detail  le  programme  de  cette 
6tude,  qui  a  donn6  lieu,  depuis  1881  jusqu'au  i^^  Janvier  1887,  k  la  pose  de 
1240,000  traverses  correspondant  k  9  types  diff^rents. 

Le  poids  des  traverses  essay6es  a  6t6  toujours  en  augmentant :  de  40  kilo- 
grammes pour  la  pose  de.l881  (n<>  1)  en  fer  laming,  il  est  passe  k  50  kilo- 
grammes en  1883  (n**  III)  pour  une  traverse  en  acier,  et  jusqu'i  55  kilogrammes 
dans  les  derniers  essais  pour  la  travefse  Post  en  acier,  Jamin6e  Si  profil  et 
^paisseur  variables. 

Le  module  auquel  la  Compagnie  s'est  arr6t6e  est  celui  6tudi6  par  son  ing6- 
nieur  de  la  voie,  M.  Post.  .Cette  traverse  rentre  dans  le  type  II  (auge  ren- 
vers^e)  (^).  Elle  prfeente  normalement,  sauf  certaines  modifications  que  la 
pratique  am^ne  k  y  introduire,  suivant  les  types  de  voies  auxquels  on  Tapplique, 
les  dispositions  principales  suivantes  : 

Matidre  :  Aciers  doux; 

Forme  :  Section  en  U  renvers6  h  profil  et  6paisseur  variables,  bouts  abattus ; 

Longueur  :  2«»55  &  2«»65 ; 

Poids  :  50  k  55  kilogrammes; 

Attaches  :  Boulons  et  crapauds  en  acier  avec  plaques  ou  boulons  excentr6s 
donnant  de  0  Ji  16  millimetres  de  sur6cartement;  anneaux  ressorts  interpos6s 
entre  les  boulons  et  les  crapauds.  Le  poids  des  attaches  est  de  3^500; 

(*)  Voir  le  numdro  de  f^vrier  1886  de  l&  Revue  ff^n^rale  des  chemins  de  fer  :  -  Note  sur  Temploi 
des  traverses  m^talliques.  » 
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Conditions  de  la  pose :  10  traverses  par  longueur  de  rail  de  9  metres  ou  13  par 
rail  de  12  metres;  rails  pesant  33^7,  38  et  40  kilogrammes  par  m6tre  courant; 

Ballast :  en  sable,  cendr^e  et  gravier; 

Poids  des  locomotives  :  50  tonnes  et  68  tonnes;  charge  maxima  sur  un  essiou, 
13*9;  Vitesse  maxima  des  trains,  75  kitom^tres  k  I'heure; 

Rayon  minimum  :  350  metres; 

D4clivit4  maxima  :  16  millimetres; 

Prix  des  traverses  :  110  francs  la  tonne  k  I'usine,  soit  5  fr.  50  c.  &  6  francs 
par  traverse  et  1  franc  pour  les  attaches. 

Les  r6sultats  pratiques  obtOHus  avec  les  traverses  pos6es  dans  ces  conditions, 
sent  6nonc6s  dans  la  note  de  la  Compagnie  de  I'fitat  n^erlandais,  sous  forme  de 
tableaux  statistiques  d6taill6s  qui  peuvent  se  r^sumer  comme  suit : 

1*  L'entretien  proprement  dit  des  voies  siir  traverses  m^talliques  est  moins 
ofl6reux  que  celui-des  voies  sur  traverses  en  bois,  surtout  aprfes  les  deux  ou  trois 
premiires  ann6es;  la  Compagnie  estime  qu'apr^s  trois  ann6es  de  consolidation, 
une  6quipe  de  4  hommes  peut,  en  travaillant  ^0  jours  par  an,  et  consacrant  par 
suite  50  jours  Ji  d'autres  travaux,  entretenir  dans  de  bonnes  coaditions  8  kilo- 
metres de  voies  cpurante  sur  traverses  Post; 

2^  La  stabilit6  est  plus  grande;  Imclinaison  et  I'^cartement  des  rails  se  main- 
tiennent  plus  r6guliers ; 

3**  Le  d^placement  lateral  ne.se  produit  pas  quand  les  traverses  sent  ferm6es 
aux  extr6mit6s; 

4*  L'acier  doux  se  prete  mieux  ^  la  fabrication  des  traverses  m^talliques  que 
le  fer  lamin6;  la  Compagnie  juge  utile  de  recuire  les  traverses  apr6^  lembou- 
tissage  des  bouts,  sans  cependant  que  ce  soit  consid6r6  comme  indispensable; 

5^  Les  joints  chevauch6s  et  en  porte-8i-faux  donnent  de  bons  r^sultats; 

6<>  Le  ballast  s'incruste  dans  la  cuve  renvers6e  que  forme  I'int^rieur  de  la 
traverse,  notamment  au  droit  de  I'appui  des  rails,  et  constitue  un  noyau  qui  en 
augmente  la  njasse. 

2**  Note  de  la  Compagnie  de  HEst  frangais  (^). 

La  Compagnie  de  I'Est  frangais  a  mis  i  I'essai  r6cemment  un  syst^me  de  tra- 
verses m^talliques  imaging  par  M.  Guillaume,  ing6nieur  principal  du  materiel 
fixe  de  la  Compagnie  (*). 

(h  Voir  le  num4ro  daout  1887  du  Bulletin  de  la  Commission  intemcUionakj  2*  fasc^,  p.  680. 
C)  Voir  le  num^ra  de  juillet  1886  de  la  Revue  gin&rdle  des  chemins  de  fer. 
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Cette  traverse  se  compose  d'un  fer  en  U  recourb6  vers  le  bas,  &  ses  deux 
extr6init6s,  pour  augmenter  la  resistance  au  d^placement  lateral  Elle  rentre  dans 
le  type  III  (forme  prismatique  r^guli^re)  f).  Le  rail  repose  sur  les  traverses  par 
Tinterm^diaire  de  coins  en  bois  comprim6  qui  donnent  Tinclinaison  d'un  ving- 
ti^me;  il  est  fix6  par  des  agrafes  en  acier  qui  s'engagent  dans  les  parois  verticales 
de  la  traverse.  Ces  agrafes  peuvent  6tre  enlev6es  de  mani^re  &  permettre  de 
retirer  une  traverse  sans  toucher  au  rail. 

La  traverse  proprement  dite  p6se  78  kilogrammes;  les  attaches,  8M00; 
ensemble,  86''400. 

L'exp6rience  entreprise  par  la  Compagnie  de  I'Est  franijais  est  encore  de  trop 
courte  dur6e  pour  permettre  de  formuler  une  conclusion  definitive  et  surtout  de 
chiffrer  les  d^penses  d'entretien  comparativement  h  celle  des  voies  sur  traverses . 
en  bois.  N^anmoins,  on  pent  d^jSi  affirmer  que  les  r^sultats  g6n6raux  sent  salis- 
faisants  :  la  voie  est  solide,  stable  et  n'a  pas  exig6  de  soins  speciaux.  Les  avan- 
tages  que  la  Compagnie  reconnatt  St  ce  syst^me  de  traverses  sent  les  suivants  : 

1*^  La  surface  d'appui  sur  le  ballast  est  plac6e  trfes  bas; 
2o  Elle  est  plane  et  convient  k  toute  esp^ce  de  ballast; 
3*^  II  n  y  a  pas  contact  entre  le  patin  du  rail  et  le  m6tal  de  la  traverse,  ce  qui 
^vitele  ferraillement; 
4*^  Le  systfeme  d'attache  est  simple  et  ne  n6cessite  ni  rivets  ni  boulons. 

La  Compagnie  de  I'Est  frauQais  eslime  toutefois  qu'en  raison  de  la  grande  dur6e 
qu'elle  obtient  de  ses  traverses  en  ch6ne  creosote,  —  dur^e  quelle  croit  pouvoir 
6valuer  h  vingl-cinq  ans,  —  la  substitution  du  m6tal  au  bois  ne  pr6sentera  pas 
actuellement  pour  elle  d'avantages  bien  appr6ciables  f). 

3"*  Note  des  chemins  de  fer  de^P Mat  beige  f). 

L'Administration  des  chemins  de  fer  de  I'fitat  beige  a  remis  i  la  Commission 
du  Congr6s  une  note  qui  pr6sente  I'historique  des  nombreux  insucc^s  que  cette 

(*)  Voir  le  num^ro  de  f(dvrier  1886  de  la  Rex>ue gdn&rdle  des  chemins  de  fer  :  »*  Note  surTemploi 
des  traverses  mdtalliques.  »> 

(*)  II  est  &  remarquer  que  la  traverse  de  la  Compagnie  do  TEst  ressemble  dans  son  principe  & 
celle  de  Cosijns,  employee  avec  succ^s  par  la  Compagnie  de  TEtat  nderlandais  depuis  1865,  sur 
laquelle  elle  pr^sente  toutefois  d'importanls  perfectionnements. 

(»)  Voir  le  num4ro  d*aout  1887  du  Bulletin  de  la  Commission  internationale,  2*  fasc.,  p.  682 
et  pL  XVIII  et  XIX. 
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Administration  a  rencontres  dans  les  essais  de  traverses  m^talliques  qu'elle  a 
entrepris  depuis  1846  jusqu'en  1885. 

La  Constance  de  ces  mauvais  r6sultats  pourrait  6tre  de  nature  k  faire  naltre  une 
conclusion  d^favorable  k  I'emploi  des  traverses  m^talliques,  mais  il  convieut  de  se 
demander  si  les  inconv^nients  qu'ont  r6v616s  les  essais  entrepris  par  les  chemins 
de  fer  de  I'Etat  beige  ne  provenaient  pas  de  d(5fauts  inh6rents  aux  syst^mes 
essay 6s,  &  la  mati^re  dont  6taient  faites  les  traverses,  et  enfin  si  les  essais  ont  6t6 
poursuivis  pendant  des  p^riodes  assez  Tongues  pour  que  leurs  r^sultats  puissent 
6tre  consid6r6s  comme  bien  d^finilifs.  • 

11  semble,  en  tout  cas,  que  TAdministration  de  TEtat  beige  n'ait  pas  jug6  qu'il 
convenait  de  condamner  le  principe  des  traverses  m6talliques,  puisque,  en  1885, 

^lle  a  d6cid6  Ja  mise  k  I'essai  de  75,000  traverses  de  trois  types  nouveaux  : 

1®  35,000  module  A  (systfeme  Post  ancien),  pr6sentant  : 

2"^50  de  longueur; 

0*250  de  largeur; 

de  0"071  k  0°»090  de  hauteur; 

fipaisseur,  0^012  au  milieu; 

—       0«»016  a  I'aplomb  du  rail; 
Poids  =  75  kilogrammes; 
Attaches  avec  boulon  et  crapaud,  anneau  k  ressort; 

12  traverses  par  rail  de  9  metres  de  longueur;  joint  en  porte-i-faux; 

2^  35,000  module  B  (syst6me^tudi6  par  M.  Braet,  ing6nieur  de  la  voie  et  des 
travaux  aux  chemins  de  fer  de  I'Elat  beige)  : 

M6me  forme  g6n6rale  et  m6mes  attaches  que  la  pr6c6dente; 
Longueur :  2™50 ; 
Largeur  :0°»270; 
Hauteur:  de  0'°095  Si  O'^UO; 
fipaisseur  r6duite  k  0"»009  au  milieu ; 

—      —       0°»013  k  I'aplomb  du  rail 

3^  5,000  modMe  C  (syst^me  de  M.  Bernard,  ing^nieur  de  la  voie  aux  chemins 
de  fer  nord-belges). 

Ceite  traverse  rentre  dans  le  type  III  (fgrme  prismatique  r^guli^re). 

EUe  se  compose  de  deux  fers  en  3  places  parall^lement  k  188  millimetres  I'un 
de  Taulre,  reli6s  k  leur  base  sur  deux  plateaux  en  t6le  places  aux  extremity  et 
relev6s  aux  bouts,  de  fagon  k  former  une  sorte  de  cuve  remplie  par  le  ballast  et 
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par  la  Commission  ou  par  son  Comit6  et  charges  de  rexpos6  des  questions  du 
programme. 

Les  Gouvernements  fixent  eux-memes  le  nombre  de  leurs  d6l6gu6s. 
Les  Administrations  de  chemins  de  fer  peuvent   nommer  des  d616gu6s  au 
nombre  de  8  au  plus,  suivant  I'^tendue  de  leur  reseau,  h  savoir  : 

2  d616gu6s  pour  les  exploitations  ne  d^passant  pas  100  kilometres, 

3  —      .   —  —  —  500      — 

el  1  d6l6gu6  en  plus  par  groupe  de  500  kilometres  ou  par  fraction  de  500  kilo- 
metres en  plus. 

Art.  12.  —  A  Touverture  de  chaque  session,  le  bureau  de  la  Commission 
internationale  remplit  les  fonctions  de  bureau  provisoire,  et  le  Congr^s  precede 
imm6dialemenl  k  Mection  de  son  bureau,  compose  :  \ 

1*  D'un  ou  de  plusieurs  presidents  d'honneur; 
2*  D'un  president; 
3**  De  vice-presidents; 

4**  Des  presidents  de  section,  en  conformite  de  Tarticle  14; 
5**  D'un  secretaire  general ; 
•   6**  De  secretaires. 

Le  premier  deiegue  de  chaque  Gouvernement  est  de  droit  vice-president. 
'  Tons  les  membres  du  bureau  sent  nommes  pour  une  session. 
L'eiection  a  lieu  dans  les  conditions  indiquees  k  larticle  16,  alinea  6  : 

Les  fonctions  des  membres  du  bureau  sent  celles  determinees  par  les  regies 
en  usage  dans  les  assembiees  deiiberantes  pour  la  direction  des  debats. 

Art.  13.  —  A  I'ouverture  de  chaque  session  et  apres  la  formation  du  bureau, 
le  Congres  se  divise  en  sections  (voies  el  Iravaux,  traction  et  materiel,  exploitation, 
questions  d'ordre  general,  etc.). 

Un  membre  pent  s'inscrire  k  la  fois  dans  plusieurs  sections. 

Le  Congres  peul  aussi  constituer  des  commissions  speciales. 

Art.  14.  —  Chaque  section  nomme  son  president,  son  secretaire  principal 
et  ses  secretaires.  Les  presidents  de  section  sent,  de  droit,  membres  du  bureau  de 
la  session. 

Les  sections  et  les  commissions  se  dissolvent  k  la  fin  de  chaque  session. 
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laqaelle  les  traverses  en  fer  se  brisaient  ou  se  fendaienl  dans  les  essais  faits  en 
Franco  et  en  Belgique,  lorsque  les  fers  n'^taient  pas  de  tr^s  bonne  quality. 

L'acier  doux,  g6n6ralement  employ^  aujourd'hui,  donne  d'excellents  rfeultals ; 
les  conditions  de  rfeistance  irapos6es  communtoenl  k  ce  m6tal  sont  les  sui- 
vantes  : 

Rfeistance  k  la  traction,  au  mbins  45  kilogrammes  avec  15  p.  c.  d'allongement 
minimum  ou  35  p.  c.  de  striction  minimum. 

La  mall6abilit6  et  la  duclilite  de  ce  m^tal  sont  telles  qu'on  pent  le  plier  et 
Temboutir  h  froid,  et  qu'en  cas  de  d6raillement,  les  traverses  se  deferment  sans 
so-rompre;  enfin,  ce  m^tal  r6siste  bien  k  I'oxydation,  et  son  prix  est  sensiblement 
le  mSme  que  celui  du  fer. 

Le  chapitre  II  traite  de  la  voie  sur  longrines  qui,  pendant  quelques  ann^es, 
avait  pris  un  d^veloppement  considerable  en  AUemagne.  Ce  mouvement  s'est  main- 
tenant  ralenti  depuis  qu'on  s'est  apergu  que  les  avan*lages  de  ce  syst^me  6taient 
plus  ih^oriques  que  r6els. 

Ainsi,  r^conomie  qu'on  esp^rait  obtenir  par  I'emploi  de  longrines,  en  raison  de 
la  diminution  de  longueur  des  supports,  rapport6e  au  m^tre  courant  de  voie,  s'est 
trouv6e  compens6e  par  la  n6cessit6  de  multiplier  les  entretoises. 

II  est  difficile,  avec  les  longrines,  de  maintenir  aussi  bien  qu'avec  les  traverses 
I'ecartement  r^gulier  de  la  voie; i'6coulement  des  eaux  est  presque  impossible  k 
r6aliser  pratiquement  et  6conomiquement;  le  d6faut  de  solidarite  cntre  les  deux 
longrines  constitue  un  danger  en  cas  de  d^raillement;  le  remplacement  d'une  lon- 
grine  et  la  pose  en  courbe  repr^sentent  des  op6rations  longues,  difficiles  et  coA- 
teuses.  * 

«  Cqs  inconv6nients,  dit  M.  Bricka,  sont  aujourd'haii  reconnus  d'une  mani^re 
«  g6n6rale  »;  ils  expliquent  I'abandon  relatif,  ou  du  moins  I'arrfit  dans  le  d6ve- 
loppement  des  appareils  de  ce  syst6me. 

Le  chapitre  III^  intitule  :  Traverses^  est  celui  qui  pr6sente  le  plus  d'impor- 
tance  pour  la  question  sp6ciale  qui  nous  occupe.  11  contient  Texpos^  g^n^ral  et  la 
discussion  des  diff^rents  types  de  traverses  m^talliques  actuellement  en  usage. 

•*  Avantages  de  la  voie  sur  traverses.  —  La  voie  sur  traverses  est  le  seul 

*  syst6me  de  voies  m^talliques  qui  ait  subi  avec  succ^s  une  experience  prolong6e. 
«  On  peut  aujourd'hui  consid6rer  ce  succ^s  comme  complet,  et  la  substitution  du 

*  m6lal  au  bois  ne  d6pend  plus,  en  r6alit6,  que  du  rapport  de  leurs  prix.  i» 
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Les  traverses  en  metal  pr6sentent,  en  eflfet,  du  moins  pour  certains  modules,  en 
outre  des  avantages  qui  leur  sent  propres,  tons  les  avantages  reconnus  aux  tra- 
verses en  bois  :  facility  de  I'ass^chement  de  la  voie,  solidit6  de  i'assiette,  liaison 
parfaite  des  deux  files  de  rails,  commodity  du  bourrage,  simplicity  des  remplace- 
ments;  elles  permeltent,  en  outre,  dans  certaines  conditions,  de  diminuer  le  cube 
de  ballast  employ^  dans  la  voie. 

«  Formes  et  dimensions  des  traverses.  —  Toutes  les  traverses  enciploy^es  sur 
«  une  6chelle  importante  sent  d^rivtes  d'un  type  cr66  par  Tinventeur  fran^ais 
«  Vautherin  et  dont  les  premiers  essais  ont  6t6  faits,  il  y  a  environ  vingt  ans,  sur 
a  le  r6seau  Paris-Lyon-M6diterran6e  (^).  » 

La  forme  de  la  traverse  Vautherin  est  celle  d'une  auge  renvers6e  qui  se  remplit 
de  ballast  par  le  bourrage,  en  sorte  que  le  d6placement  lateral  est  emp6ch6  par  le 
frottement  de  tout  le  noyau  de  ballast  qui  garnit  Tint^rieur  de  la  traverse;  la  sta- 
bility de  la  voie  est  done  trfes  grande. 

La  largeur  de  ces  traverses  est  d'au  moins  22  &  23  centimetres,  pour  permeltre 
un  bourrage  convenable. 

L'6paisseur  du  m6tal  est  en  g6n6ral  de  8  &  9  millimetres;  elle  descend  Si  6  mil- 
limetres pour  les  parties  les  moins  fatigu6es. 

Le  profil  longitudinal  varie  suivant  les  systemes;  on  a  renonc6  au  precede  qui 
consistait  i  courber  la  traverse  pour  obtenir  I'inclinaison  d'un  vingtieme  pour 
I'appui  des  rails;  il  en  r6sullait  une  tendance  i  basculer  en  cas  de  bourrage 
inegal.  On  a  profit6  de  Textrfime  mall6abilit6  de  Tacier  doux  pour  couder  la  tra- 
verse Ji  Imclinaison  voulue  (systeme  HOsch  Licbtammer)  et,  en  mSme  temps,  on 
donne,  au  laminage,  8i  Taplomb  du  rail  une  sur^paisseur  qui  forlifie  cetle  par  tie 
la  plus  fatigu6e. 

Dans  d'autres  systemes  (Haarmann,  Heindl,  .etc.),  on  emploie  les  selles  pour 
donner  Imclinaison  au  rail. 

La  longueur  des  traverses  varie  de  2™20  ^  2»n60;  on  considere  g^neralement 
une  longueur  de  2°^50  comme  n^cessaire  et  suflSsante. 

La  fermeture  aux  extr^mit^s  est  n6cessaire,  surtout  avec  du  ballast  en  sable  ou 
en  gravier. 

Le  poids  des  traverses  m^talliques  6tait  au  d6but  de  35  a  40  kilogrammes 

(*)  C*e8t  sur  la  ligne  de  Besan^on  k  LoDs-le-Saulnier,  alors  en  construction,  que  furent  poshes, 
en  1864,  six  cents  travei-ses  Vautherin,  fabriqu^es  &  Tusine  de  Fraisans  (Jura),  appartenant  k  la 
Soci^t^  des  forges  de  Franche-Comt^. 
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seulement;  aujourd'hui,  Texp^rience  a  d6montr6  qu'il  convient  de  ne  pas  descendre 
au-de^ssous  de  50  kilogrammes  et  d'aller  jusqu'Ji  60  kilogrammes  el  au-dessus 
pour  des  lignes  h  grand  trafic  pai:courues  par  des  trains  rapides;  en  augmentanl 
le  poids,  on  6l6ve,  il  est  vrai,  la  d^pense  de  premier  etablissement,  mais  on  diminue 
considdrablement  le  coflt  de  I'entretien. 

Attaches  du  rail  sur  les  traverses.  — 1^  Vote  Vignole.  —  Le  plus  ancien 
syst^me  de  fixatfon  du  rail  sur  la  traverse  est  celui  qui  consiste  dans  I'emploi  d'un 
prisonnier  serr6  par  une  clavette  centre  le  patin  du  rail.  Dans  plusieurs  types 
(Rflppel,  Heindl,  Haarmann,  Roth  et  Schuler,  Post),  Tattache  du  rail  sur  la  tra- 
verse est  op6r6e  au  moyen  d'un  crapaud  en  forme  de  corni^re  ou  de  plaque,  serr6 
par  un  boulon  centre  le  patin. 

Ces  syst^mes  donnent  des  rfeultats  6galement  bons  :  «  Ce  qu'on  pent  considerer, 
«  comme  certain,  dit  M.  Bricka,  c'esf  que  le  probl^me  des  attaches  .est  depuis 
*  longlemps  r^solu^  et  qu  avec  les  divers  systemes  que  nous  venons  d'indiquer, 
•*  on  peut  obtenir  une  solidarity  parfaite  du  rail  et  de  la  traverse,  qui  se  comportent 
«  au  passage  des  trains  comme  s'ils  ne  formaient  qu'une  seule  pifece.  y> 

Le  sur6cartement  des  rails  dans  les  courbes  est  g6n6ralement  obtenu  en 
employant  des  crapauds  de  dimensions  gradu^es  ou,  comme  dans  le  syst^me  Post, 
des  plaques  ou  des  boulons  excentr6s. 

2°  Voie  &  double  eha/tnpignon,  —  La  traverse  de  M.  Webb  employee  par  la 
«  London  and  North  Western  Railway  Company  y>  porte  un  coussinet  en  acier 
compos6  de  Irois  pieces  6tamp6es,  dont  Tune  forme  selle,  et  les  deux  autres 
forment  6querre  pour  soutenir  lat^ralement  le  rail  (^). 

Pnx  des  traverses  mitalliques,  —  «  On  peut  admettre  que,  en  raison  des 
«  suj6lions  qu'entraine  le  laminage  pour  un  poids  par  m^tre  courant  moindre  que 
•*  celui  des  rails,  le  sciage  en  barres  de  2™50  environ  de  longueur,  le  per(jage  et 
«  la  fermeture  des  bouts,  le  prix  de  la  tonne  de  traverses  est  normalement  sup6- 
«  rieur  de  10  francs  au  prix  des  rails.  >» 

Le  prix  des  attaches  est  sensiblement  6gal  k  celui  des  boulons  ordinaires. 

(•)  La  Compagnie  -  Great  Northern  Railway  »  emploie  une  traverse  du  type  Webb,  pesant 
compute,  avec  le  coussinet  et  ses  accessoires,  80  kilogrammes.  La  meme  Compagnie  a  mis  k 
Te^sai  des  traverses  de  trois  systemes  diff^ronts  :  Howard,  Moss  Bay  et  Jozer,  pesant  toutes 
environ  63  kilogrammes.  Dans  la  traverse  Moss  Bay,  le  coussinet  est  d'un  seulmorceau,  retenu 
par  des  plaques.  Le  systeme  Howard,  dont  nous  donnons  plus  loin  le  dessin  (Annexe  C,  p.  11-36), 
prdsente  cette  particularity  qu'il  n'exige  aucune  pi^ce  accessoire  autre  qu'un  coin  en  bois. 

3 


II 

12 

Quality  de  la  vote.  —  L'exp6rience  a  d^montre  que  les  voies  sur  traverses 
m^talliques  sont  au  moins  aussi  stables  que  celles  sur  traverses  en  bois;  I'^carte- 
raent  des  rails  est  maintenu  d'une  faQon  absolument  invariable. 

La  voie  est  douce  au  roulement;  il  ne  se  produit  aucun  bruit  si  les  traverses 
sont  assez  lourdes;  en  cas  de  d6raillement,  la  voie  ne  se  disloque  pas,  comme  on 
est  g6neralement  port6  k  le  croire;  les  traverses  sc  fausscnt,  raais  si  elles  sont  faites 
en  acier  doux  suffisamment  malleable,  elles  peuvent  m6me  parfois43tre  remploy^es, 
apr6s  avoir  6t6  redress6es  Ji  la  masse. 

D4penses  dentretien  et  de  renouvellement.  —  1"*  Renouvellement.  —  Les 
traverses  en  acier  doux  resistant  ^  la  rouille  et  ne  s'usant  pas  sous  le  patiu  du 
rail  ne  p6riront  vraisemblablement  que  par  les  trous  des  attaches;  Texp^rience 
.des  chemins  de  fer  de  I'fetat  n^erlandais,  oil  95  p.  c.  des  traverses  poshes  en 
1865  sont  encore  en  service,  et  celle  de  la  ligne  d'Alger  ^  Oran,  od,  depuis  dix- 
neuf  ans,  on  n  a  remplac6  que  .3  1/2  p.  c.  de  traverses  Vautherin  en  fer  d'un 
module  tr^s  primitif,  permettent  d'6valuer  k  trente  ans,  au  minimum,  la  dur6e 
moyenne  des  traverses  m6talliques. 

En  admettant  cette  dur^e  et  celle  de  quinze  ans  pour  les  traverses  en  ch6ne 
comme  point  de  depart,  en  n^gligeant  le  prix  de  la  traverse  en  bois  hors  de  ser- 
vice et  comptant  celle  de  la  traverse  m6tallique  ^  40  p.  c.  de  sa  valour  primitive, 
enfin,  en  prenant  160  francs  par  tonne  pour  le  prix  des  traverses  m6talliques  et 
5  fr.  50  c.  pour  le  prix  des  traverses  en  cbene,  M.  Bricka  6tablit  que  la  d6ponse 
de  renouvellement  des  traverses  en  acier  pesant  56  kilogrammes  6quivaut  ^  celle 
du  renouvellement  des  traverses  en  ch^ne. 

2fi  Main-d'ceuvre  d'entretien.  —  «  Avec  des  traverses  d  un  poids  suffisant,  du 
^  ballast  de  bonne  quality  et  un  entretien  bien  fait,  la  voie  sur  traverses  m^talliques 
«  ne  coftte  pas  plus  cher  d'entretien  que  la  voie  sur  traverses  en  bois  et  elle  cofltera 
«  certainement  moins  si  Ton  augmente  son  poids.  » 

R4sum4  des  conditions  que  doit  remplir  une  bonne  traverse  mitallique.  — 
Mital :  Acier  doux; 

Forme  :  Celle  qui  a  regu  la  consecration  de  I'exp^rience  la  plus  longue  est  le 
type  Vautherin  ou  ses  d6riv6s  (auge  renvers6e  ferm6e  aux  deux  bouts); 

Largeur  :  22  k  23  centimetres  au  moins; 

Longueur :  2"*50; 

ipaisseur  ;  7  Ji  8  millimetres,  10  &  laplomb  du  rail; 

Frofil :  Droit  avec  inclinaison  sous  le  rail  au  moyen  d'un  renforcement; 
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Poid^s  :  50  kilogrammes  au  moios,  et  davanlage  sur  les  voies  tr6s  fati- 

Attaches  :  Crapauds  ou  boulons. 

Chapitre  IV.  —  Dans  ce  chapitre,  M.  Bricka  pose  ses  conclusions  au  sujet 
de  ropportunil6  que  pr^sente  pour  la  France  ['extension  de  Temploi  des  tra- 
verses m^talliques ;  il  estime  qu'il  convient  de  reprcndre  et  de  poursuivre  les 
essais  entrepris,  en  tenant  compte  des  ameliorations  que  suggfere  Texp^rience 
des  Compagnies  etrang^res.  Suivant  lui,  c'est  «  sur  des  sections  de  10  Ji  15  kilo- 

-  metres  qu'il  est  n^cessaire  d'op^rer,  et  il  serait  avantageux  de  mettre,  k  la 

-  fois,   ou  successiveraent,  plusieurs  sections  ^  en  observation,  de  mani^re  i 

-  fairc  varier  les  conditions  de  profil,  de  plan,  de  nature  de  ballast,  et  de  mul- 

-  liplier  le  nombre  des  agents  appeles  i  entretenir  et  Ji  observer  la  nouvelle 
*^  voie.  Des  experiences  de  ce  genre  ne  peuvcnt,  d'ailleurs,  quel  que  soit  leur 

*  resullat,  entrainer  qu'une  depense  insignifiante,  eu  6gard  au  but  &  atteindre, 

-  car  si  elles  sent  faites  avec  soin,  elles  ne  peuvent  entrainer  Si  un  bien  grave 

-  mecompte  ». 

N6anmoins,  M.  Bricka  estime  que,  quel  que  soil  I'avenir  de  la  traverse  en 
m6lal,  elle  n'est  pas  appelee  Ji  remplacer,  en  France,*  d'une  mani^re  complete, 
la  traverse  en  bois;  cette  derni^re  sera  toujours  d'un  emploi  ^conomique  dans 
les  r6gions  foresti^res,  et  elle  conservera  une  superiority  certaine  avec  le  ballast 
argileux  et  les  plates-formes  humides. 

La  deiixibne  partie  du  rapport  de  M.  Bricka  est  consacree  aux  appareils  de 
changemcnt  de  voie  en  metal.  Ges  appareils  sent  considdres  comme  plus  solides 
el  moins  coftteux  que  les  appareils  similaires  en  bois. 

La  troisi^me  partie  contient  la  «  description  des  principaux  syst^mes  de 
«  voies  metalliques  usil6s  en  Allemagne,  en  Hollande,  en  Suisse  et  en  Angle- 
•<  terre  r>. 

Elle  constitue  la  legende  detaillee  de  I'atlas  en  35  planches,  Ji  grande  echelle, 
representant,  avec  tons  les  elements  d'execution,  les  differents  sys^mes  de  voies 
meialliques  cites  dans  le  rapport. 

Enfin,  treize  annexes  donnent  des  renseignements  se  rapportant  au  sujet  traite, 
nolammenl :  le  tableau  deiailie  du  developpement  des  voies  metalliques  en  Alle- 
magne, en  Hollande  et  en  Suisse;  le  tableau  des  moments  d'inerlie  de  quelques 
profils  de  traverses;  des  releves  de  prix;  la  comparaison  des  depenses  d'entretien 
des  voies  sur  traverses  en  bois  et  en  metal  en  experience  aux  chemins  de  for 
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ii6erlandais;  un  cahier  des  charges  de  la  Compagaie  du  Nord-Est  Suisse  pour  la 
fourniture  de  traverses  m^talliques,  et  la  description  de  quelques  types  nouveaux 
mis  r6cemment  en  experience  en  Belgique  et  en  France.  Nous  avons  parl6  pr6c6- 
demment  de  la  traverse  de  M.  Bernard  et  de  celles  de  M.  M.  Post  et  de  M.  Braet, 
mises  k  I'essai  en  Belgique,  ainsi  que  de  celle  de  M.  Guillaume,  exp6riment6e  par 
la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  TEst  fran^ais. 

La  Compagnie  du  Nord  a  mis  r6cemment  en  experience  1,500  traverses  du  type 
S6yerac  :  cette  traverse  se  compose  d'un  fer  kX,k  ailes  in6gales;  le  rail  est  port6 
par  une  selle  riv6e  qui  donne  Tinclinaison  du  vingti^me  et  dans  laquelle  il  est 
maintenu  par  une  clavette  horizontale. 

Le  poids.est  d'environ  57  kilogrammes  (*). 

li'Administration  des  chemins  de  fer  de  I'fitat  franijais  exp6rimente,  sur  une 
longueur  de  4  kilometres,  des  traverses  du  syst^me  Paulet  et  Lavalette  form6es 
de  deux  cornieres  jumell^es  entre  lesquelles  sont  riv^s  des  coussinets  en  fonte  qui 
re^oivent  les  rails. 

Ces  traverses  p^sent  75  kilogrammes. 

IL  —  Expose  des  fefiiiENTs  de  la  question. 

Les  documents  analyses  ci-dessus  sont  les  seuls  qui  aient  ete  adress6s  sur  la 
question  II  h  la  Commission  Internationale  du  Congres. 

Afin  de  completer  ces  renseignements  et  de  grouper  en  un  tableau,  pour  en 
faciliter  la  comparaisan,  les  resultats  obtenus  par  les  Administrations  de  chemins 
de  fer  qui  ont  employe  ou  essaye  divers  types  de  traverses,  dans  differentes 
conditions,  nous  avons  adresse  Ji  un  certain  nombre  d*Adminislrations  un  ques- 
tionnaire se  rapportant  aux  principaux  elements  du  probl6rae  el  nous  donnons 
ci-joint,  en  annexe,  le  resume  des  r6ponses  qu  on  a  bion  voulu  nous  faire  parveuir. 
(Annexe  A.) 

La  question  de  Temploi  des  traverses  metalliques  a  ete  Tobjet  d'une  discus- 
sion longue  et  approfondie  h  la  premiere  section  du  Congres  de  Bruxelles,  et 
les  conclusions  posees  par  la  section  ont  ete  de  nouveau  discutees  dans  une 
seance  de  I'assembiee  pieniere,  oti  se  sont  manifestees,  avec  une  certaine  ardeur, 
les  opinions  des  ingenieurs  qui  ont  foi  dans  I'avenir  de  la  traverse  metallique, 
et  de  ceux  qui,  au  contraire,  conservent  leurs  preferences  pour  la  traverse  en 
bois. 

(I)  Cette  traverse  a  re^u  rdcemmentdes  modifications  assez  importantes. 
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Les  conclusions  du  Gongrfes  ont  6t6  les  suivantes  : 

A-.  Le  Congres  est  d'avis  que  les  votes  sur  traverses  metalliques,  consider ees 
au  point  de  vue  technique,  peuvent  soutenir  la  concurrence  des  votes  sur  tra- 
verses en  bois,  aussi  bien  sur  les  lignes  les  plus  fatiguees  que  sur  celles  qui  le 
sonl  mains.  Le  Congris  est  aussi  d'avis  qu'au  point  de  vue  financier,  cette  con- 
currence  est  encore  possible,  mais  qu'il  y  a  lieu,  dans  chaque  cas  particulier, 
de  faire  une  comparaison  entre  les  deux  types  de  voies,  en  tenant  compte  du 
prix  des  matiriaux,  du  cout  de  la  main-d'oeuvre  d'entretien  et  de  la  duree  pro- 
bable de  ces  materiaux.  Le  resultai  de  la  comparaison  jnontrera  a  quel  type  de 
Vine  U  faut  se  rallier. 

B.  Le  Congrds  est  d'avis  :  1*  que,  pour  les  lignes  principales  a  grande  circu- 
lation  ou  tris  fatiguees,  ainsi  que  pour  les  lignes  strategiques,  il  y  a  lieu  d'ad- 
mettre  une  traverse  melallique  plus  fortement  constituee  que  celle  a  employer 
sur  les  voies  secondav*es  ou  peu  fatiguees,  a  moins  toutefois  que  ces  demiires  ne 
soient  destinees  a  devenir  voies  principales  dans  un  avenir  peu  elmgne.  Pour 
de  pareiUes  lignes,  qui  ne  sont  secondaires  que  pivvisoirement,  il  conviendra, 
en  attendant  leur  transformation  en  voies  principales,  de  diminuei*  convenable- 
ment  la  resistance  de  la  voie,  en  augmentant,  dans  une  cei'taine  mesure,  Vicar- 
tement  des  traverses ;  2**  que,  pour  les  lignes  secondaires  ou  peu  fatiguees,  ne 
devant  jamais  devenir  lignes  principales,  il  convient  d! employer  des  traverses 
mitalliques  moins  foi*tement  constitutes  et  moins  couteu^es  que  celles  a  mettre 
en  oeuvre  dans  les  voies  principales  a  grande  circulation  ou  tres  fatiguees,  ou 
dans  les  lignes  strategiques. 

En  ce  qui  concerne  la  foinne  et  les  dimensions  les  plus  favorables  a  adopter 
pour  la  traverse  metallique,  le  Congrds  emet  Vavis  que  les  resultats  des  expe- 
riences entreprises  jusqu'a  ce  jour  ne  sont  pas  suffisamment  concluants  pour 
preconiser  un  type  a  Vexdusion  de  tous  les  autres. 

Les  essais  entrepris  depuis  cette  6poque  par  plusieurs  Gompagnies  de  chemins 
de  far  l6moignent  d'une  fagon  manifesto  do  Tint^rSt  qui  s'attache  k  cette  ques- 
tion. 

Les  applications  nouvelles  faites  ou  d6cid6es  depuis  le  Gongr^s  de  Bruxelles, 
soil  i  litre  d'essai  de  syst^mes  nouveaux,  soil  comme  extension  d  un  emploi  ant^- 
rieur,  sont,  k  noire  connaissance,  Jes  suivantes : 
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COMPAGNIES 


ADMINISTRATIONS. 


A  titre  d'essai  ou  en 
pratique  courante  ou 
commandes  en  cours. 


QuantiUs 


STSTUMBS. 


I 


Les  chemins  de  fer  de  J  ^^^^  P^^^,  i  titre  d'essai. 
I'Etat  fran^ais  . 


I 


Le  Nord  fran^ai 


is  .     .  ( 


font  une  nouvelle  pose  de 
a  posd,  k  titre  d'essai     . 


a  commands   .     • 


P.-L.-M.  algdrien 


En  pratique  courante    . 


A  titre  d'essai.     .     .     . 
Grand  Central  Beige .  I  pait  une  nouvelle  pose  de 


Etat  n^rlandais  . 

Etat  suddois    .     . 
Midland  Railway  . 


Great  Eastern  Railway 
Etat  hongrois  .     .     . 


En  pratique  courante, 
mais  en  am6liorant 
progressivement  les 
types,  a  pos6   .     .     . 

A  titre  d'essai.     .     .     . 
A  titre  d'essai.     .     .     . 


A  titre  d'essai. 
A  titre  d'essai. 


5,000 
10.000 

20,000 

5,000 
1,500 


10,000 


20,000 

5,000 
5,000 


55,000 
1,000 

10,000 


4,500 
3,000 


Traverses  systdme  Paulet. 

—  type  d^rivd  du  Vau- 

therin  avec  coussi- 
nets  en  fonte. 

—  systeme  Post. 

—  en  acier  dur. 

—  S6verac,  ancien  mo- 

dele  &  plate-bande 
infdrieuro  riv6e  sur 
toute  la  longueur. 

—  mcme  systdme,  avec 

cette  modification 
que  la  plate-bando 
est  ^largie  et  limi- 
t6e,dechaquec6t6, 
au  quart  de  la  lon- 
gueur do  la  ti*a- 
verse. 

—  systdme  Hilf,  avec  at- 

taches Vautherin 
modifides. 

—  systomeCaraminetC**. 

—  du  mdme  system©,  en 

modifiantl'attache.  i 


systdme  Post. 

systeme  Union-forme 
Hilf. 

systomo  Atangley,  k 
coussinet  pour  rail 
A  double  champi- 
gnon. 


Ti'averses    systeme     Berg 
Marche. 


et 
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COMPAGNIES 

A   titre  d'essai    ou    en 

ov 

pratique  courante  ou 

Quantit^s 

SYSTfeMES. 

ADMINISTRATIONS. 

commandes  en  cours. 

100 

Traverses  systdme  Post. 

Estfran^is     .     .     . 

A  titre  dessai.     .     .     . 

100 

—  syst^me  de  la  Compa- 
gnie de  I'Est. 

A  titre  d'essai.     .     .     . 

2,500 

—  syst^me  S^verac  mo- 
difi4,  &  plateaux 
inf^rieurs  l^gdre- 
ment  cintr^s  et  re- 
courb^s  vers  le  bas 

B6ne-Guelma  et  pro- 

aux  extr6mit^s  de 

loogements  ... 

• 

la  traverse. 

2,500 

—  syst^me  Boyenval  et 
Ponsard  A  attaches 
modifies,  arret  riv^ 
d'un  c6t6  et  boulon 
&  ^rou   indesser- 

rable  de  I'autre. 

Compagnies    alle- 

mandea  (Francfort- 

• 

Erfiirth,      Magde-  ^ 

En  pratique  courante  ou 

bourg ,       Schoene- 

A  titre  d'essai    .     .     . 

184,000 

—        systdme  Post,*  de  di- 

berg,   Essen,  Lud- 

verses  formes. 

wigshafeA}   .     .     . 

35,000 

—        systeme  Post. 

Etatbelgo  .... 

A  titre  d'essai.     .     .     . 

35,000 

—        systeme  Braet. 

5,000 

—        systdme  Bernard. 

Colonies  hollandaises. 

A  titre  d'essai.     .     .     . 

75,000 

—        systeme  Post. 

Coropagnie  du  port  de 

Barcelone   '.     .     . 

A  titre  d'essai.     .     .     . 

5,000 

— -        systdme  Paulet. 

Chemins  de  fer  hollan- 

dais 

En  pratique  courante     . 

22,000 

—        type  d6riv6  du  Vau- 

Chemifts  de  fer  orien- 

therinAselleriv^. 

taux  .     .     .     .   ■  .• 

En  pratique  courante 

35,000 

—  type  d6n\6  du  Vau- 
therin. 

Chemins    de    fer    de 

En  pratique  courante     . 

112,500 

—       fer,  forme  auge  ren- 

I'Etat  de  la  Rdpu- 

vers^ ;    attaches ; 

blique  Argentine   . 

arrSt  ^le  rivd  d'un 
c6t6,  et  crapaud 
boulonn^de  I'autre. 

Compagnie  de  Dakar 
&  Saint-Louis  (S4n4- 

A  titre  d'essai     ... 

50 

—        cloches  Livesey-Sey- 

1 
1 

rig. 

gal)    ....     . 

'           50 

—        S6verac. 

II 

18 

fitant  donn6  que  la  dur6e  des  traverses  m6talliques  doit  n^cessairement  6tre 
tr^s  longue  (au  moins  une  trentaine  d'ann6es),  sans  quoi  le  principe  lui-mdme 
serait  condamn^  depuis  longtemps,  il  est  difficile  de  poser  des  conclusions  bien 
completes  sur  la  plupart  des  syst^mes  mis  en  experience  jusqu'Ji  ce  jour  :  lexpcS- 
rience  n'est  g6neralement  pas  encore  assez  longue  pour  6tre  bien  concluanle. 

II  y  a  cependant  un  certain  nombro  de  fails  qui  peuvenl  etre  consid6r6s  comme 
acquis,  d^s  k  present,  par  les  r^sultats  obtenus  notamment  au  chemin  de  fer 
de  rfitat  neerlandais  et  &  la  Gompagnie  Paris-Lyon-M6diterran6e  (rfeeau  alg6- 
rien). 

Ces  deux  Gompagnies  ont  depuis  une  vingtaine  d'ann6es,  en  service  courant,  des 
traverses  in6talliques  dont  le  type  est  loin  d'etre  parfait,  auxquelles  on  a  6t6  amen6 
k  apporter  depuis  lors  d'importantes  am^liorarions,  mais  telles  quelles,  ces  tra- 
verses ont  fait  un  excellent  usage  :  le  d^chet  en  vingt  ans  n'a  et6  que  de  3  a  5  p.  c. 
environ,  les  attaches  se  sent  bien  coraport6es,  I'entretien  a  et6  moins  onereux  que 
celui  d  une  voie  sur  traverses  en  bois,  et  ces  deux  Gompagnies  estiment  qu  elles 
ont  fait  une  bonne  operation  lorsque,  il  y  a  vingt  ans,  elles  ont  pris  la  determi- 
nation de  poser,  sur  une  longueur  relativement  importante,  des  supports  mi5talliques 
au  lieu  de  traverses  en  bois;  elle  le  prouvent,  d'ailleurs,  en  continuant  I'emploi 
des  traverses  m6talliques. 

La  Gompagnie  de  TEst  frangais  eslime  que  ses  traverses  en  ch6ne  cr6osot6 
dureront  en  moyenne  vingt-cinqans;  si  ce  fait  6tait  deraontr6,  et  qu'une  pareille 
traverse  ne  cofltftt  pas  plus  cher  qu 'line  traverse  m^tallique,  on  comprendrait  que, 
les  Gompagnies  qui  sent  en  situation  de  se  procurer  h  un  prix  avantageux  des 
traverses  pr6sentant  ces  qualitfe  ne  songeassent  pas  h  les  demander  au  fer  ou  k 
I'acier.  De  m^nie,  les  Gompagnies  de  chemins  de  fer  qui  desservent  des  regions 
foresti^res  auront  toujours  int6r6t  h  y  prendre  leurs  traverses. 

Mais  la  situation  inverse  se  pr6sente  6galement  :  dans  les  pays  od  il  y  a  pas  de 
bois,  oii  Ton  ne  pent  en  faire  venir  qu'a  grands  frais,  dans  ceux  oil,  par  siliite  des 
circonstances  climat6riques  ou  d'autres  conditions  particuli^res,  le  bois  ne  se  con- 
serve pas  (^),  il  y  a  int^rSt  k  recliercher  si  les  traverses  m^talliques  ne  sent  pas 
d'un  usage  meilleur  et  plus  6conomique  que  l^s  traverses  en  bois. 

Enfin,  dans  lesj conditions  moyennes,  oh  les  traverses  en  bois  peuvent  fitre 

(')  Au  S^n^gal,  des  traverses  en  chene  du  Nord,  do  bonne  quality,  ont  6U  d^truites  jmr  los 
termites  en  moins  de  trois  mois;  ces  inscctes  rongent  tout  Tintdrieur  dela  traverse,  ne  laissant 
intacte  qu^une  enveloppe  qui  conserve  la  forme  ext^rieure  de  la  traverse,  mais  n*a  qu'une  ^aisseur 
mojenne  d*un  centimetre. 
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regardiSes  comme  pr6sentant  une  dur6e  qui  varie  cle  dix  ^  quinze  ans,  il  convient 
d'examiner  s'il  n'y  a  pas  inl6rel  k  employer  la  traverse  m^tajlique,  non  pas  k 
Texclusion  du  bois,  mais  concurremment  avec  les  traverses  en  bois. 

II  appartient  k  chaque  ing^nieur  de  comparer  les  prtx  de  revient  des  supports 
en  bois  et  de  ceux  en  m6tal,  en  tenant  compte  du  prix  ^achat  et  de  pose,  de 
Xamortissement  du  capital  de  premier  4tablissement  pendant  la  dur6e  moyenne 
des  traverses,  des  ddpenses  de  rentretien  courant  et  de  la  valeur  relative  des 
traverses  hors  de  service. 

Les  6l6ments  de  ce  calcul  comparatif  varieront  n6cessairement  suivant  les 
circonstances  locales,  mais  on  consultera  utilement  k  cet  6gard  la  note  ci-jointe 
de  la  Compagnie  de  TEtat  n^erlandais,  —  le  travail  de  M.  Bricka  analyst 
ci-dessus,  —  une  note  de  M.  Maziferes,  ing6nieur  Ji  la  Compagnie  Paris-Lyon- 
M6diterran6e  alg^rien  (10  juin  1885),  —  un  article  de  M.  Gustavo  Meyer, 
ing^nieur  aux  chemins  de  fer  de  I'fitat  prussien,  r6sum6  dans  le  num6ro  de 
f^vrier  1886  de  la  Revue  g^4rale  des  chemins  de  fer,  —  un  article  de  M.  Jung- 
beclcer  public  dans  les  num^ros  de  mars  et  avril  1883  de  Glasers  Annalen,  — 
une  note  de  M.  Wood  communiqu6e  k  la  Soci6t6  des  ing^nieurs  civils  de  Londres 
en  1881,  —  enfin  une  note  de  M.  Asser,  ing6nieur  en  chef  au  chemin  de  fer  de 
rfitat  hoUandais,  que  nous  donnons  ci-jointe  en  annexe. 

En  ce  qui  concerne  la  d6pense  de  premier  6tablissement  et  de  renouvellement 
settlement,  et  laissant  de  c6t6  les  consequences  k  d^duire  de  la  comparaison  des 
frais  d'entretiea,  M.  Bricka  6tablit  par  un  calcul  approximatif  que,  en  comptant 
a  5  p.  c-  Imt^rSt  et  lamortissement,  les  traverses  en  m6tal  pr6sentent  un  avan- 
tage  sur  celles  en  bois,  di)s  que  leur  prix  nest  pas  sup6rieur  Ji  163  p.  c.  de  celui 
de  ces  derni^res. 

La  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterran6e  estime  que  la  traverse  m^tallique 
q*u  elle  emploie  sur  la  ligne  d'Alger  k  Oran  lui  permet  d'^conomiser  un  cinqui^me 
du  cube  de  ballast  pour  le  garnissage  de  la  voie,  et  un  quart  de  la  main-d'oeuvre 
d'entretien  comparativement  aux  voies  sur  traverses  en  bois.  M.  Demol^^  i.ng6- 
nieur  k  cette  Compagnie,  lvalue  k  500  francs  environ  par  kilometre  T^conomie 
sur  I'entretien  proprement  dit. 

M.  Asser  6tablit  qu'aux  prix  actuels,  il  suflBt  qu'une  traverse  m6tallique  dure 
trente-cinq  ans  pour  que  sa  d6pense,  tons  6l6ments  compris,  lie  soit  pas  sup6rieure 
Si  celle  d  une  traverse  en  ch^ne  qui  durerait  quinze  ans.  Or,  il  estime  qu'une  dur6e 
de  trente-cinq  ans  est  un  minimum  pour  les  traverses  m^talliques,  et  une  dur^e 
de  quinze  ans  un  maximum  pour  celles  en  bois. 
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M.  Gustave  Meyer  conclut,  d'une  longue  s6rie  d  experiences,  qu'une  traverse 
en  fer  durant  trente  ans  ^quivaudrait,  aux  prix  actuels,  k  une  traverse  en  pin 
cr6osot6  durant  douze  ans,  ou  k  une  traverse  en  chene  inject6  ayant  une  dur6e 
qui  pent  aller  jusqu'&  vingt  ans. 

Un  cas  particulier  bien  remarquable  est  celui  des  chemins  de  fer  de  I'Etat 
hongrois  :  cette  Administration  paye  ses  traverses  en  chene  3  fr.  40  c.  environ ; 
I  OS  traverses  m6talliques  du  type  Berg  et  Marche  qu  elle  emploie  lui  reviennent 
i  14  francs;  n6anmoins,  elle  nh6site  pas  h  placer  des  traverses  m6talliqucs  dans 
toutes  les  courbes  dun  rayon  infirieur  d  300  mdtreSy  et  on  ^tudie  la  substitu- 
tion du  m6tal  au  bois  dans  les  changements  de  voie  h  I'entr^e  des  stations  impor- 
lantes,  «  od,  declare  la  Compagnie,  Temploi  des  traverses  m^talliques  paralt  etro 
avantageux  r>. 

Une  reraarque  qu'il  convient  de  ne  pas  perdre  de  vue,  c'est  que  les  traverses 
que  nous  avons  classics  dans  le  second  groupe,  dans  notre  communication  au 
Congr^s  de  Bruxelles,  c'est-Ji-dire  celles  en  forme  d  auge  renversde,  toutes  plus 
ou  moins  d6riv6es  de  la  forme  Vautherin,  ne  se  comporteraient  g6n(5ralement  pas 
bien  sur  des  terrains  mouvants  ou  de  grands  remblais  non  encore  suffisamment 
assis. 

Le  sous-sol  venant  k  tasser  in^galement  sous  des  traverses  de  cette  forme, 
n6cessite  des  relevages  et  des  retouches  frequentes;  or,  le  principal  avantage  des 
traverses  mitalliques,  et  celui  qui  assure  de  la  mani^re  la  plus  efficace  r6conomie 
de  leur  emploi,  c  est  qu'une  fois  que  la  voie  est  bien  assise,  et  que  les  attaches 
ont  bien  pris  leur  logement  d6finitif,  il  ny  a  plus  d  toucher  a  la  voie ;  on  pent 
r6duire  Teflfectif  des  6quipes,  et  on  Economise  les  additions  de  ballast  que  necessi- 
tent  toujours  les  remaniements  frequents  de  la  voie;  on  a  ainsi  une  double  source 
d'6conomies,  et  une  voie  mieux  tenue. 
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Annexe  A.  —  Reponses  des  Administrations  \ 


QUESTIONNAIRE. 


CHBMIN8  DB  FBR 
DB  l'^AT  PRANCAIS. 


COMPAGNIB  DES  CHSMIM8  DE  FB 
DU  NORO  FRAN^SAIS. 


t*  Emiiloyez'voua  des  traverse*  miWIiquee  ? 
a)  En  pratique  courante  ?  Sur  quelle  itendue? . 


Sur  27  kilometres  environ. 


b)  A  titre  d'eaaal  ?  Comblen  7 


1,500  k  titre  d'essai  sur  les  li|pie«  ixv^ 
beiges ;  on  va  en  poser  10.000  « 
deux  ou  trois  poinCs  dea  plos  faiir 
grids  du  rdseau  frangais. 


a*  5/  ou\,  quels  sent  les  systhmes  sur  lesquels  parte  ■   ^ ,  .,      .^       •»     .  » 
vOtre  axoirianea  7  I  4  kilomfetres  Paulet. 

MOtreenpermce? ,    '    '    '     *  I  7k500  tjrpe  d6riv6  du  Vautherin.  avec 

a)  Hem  de  I'inventeur,  description  trhs  sommaire  ]  icTn?S5?if/po«?^* 
du  systhme *       Kuomeires  rost. 


b)  «„,/  mtW.  «.«(.,  «,ro«  «/.r? (On'^?em  prochaftemont  5.000  tra- 

'     verses  en  acier  dur.) 


Syst^me  S6verac. 

Per  4 1,  selle  riv6e  et  claTetto  hori]n»>' 
tale. 


c)  Quel  poids  (corps   de  la    traverse,   attaches),  \  p-„i.. 
total7 '  )  frr**! 


environ  100  kilogrammes. 

Les  autres,  57  kilogrammes. 


3*  Queues  sont  les  conditions  dans  lesquelles  ces  tra- 
verses cnt  Hi  placies  ? 

Nature  du  sol,  remblal  ou  tranchie,  courbes  ou  aligne- 
ments  droits,  diclivitis 


a)  Nature  du  trafic  transport^,  nombre,  vitesse  et 
ohargie  des  trains,  ptids  des  locomotives    .    . 


b)  Poids  et  nature  des  rails  . 


c)  Nature  du' ballast 
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mms  de  fer  au  questionnaire  de  Vauteur  de  I'expose. 


nCPAGMIE  DIS  CHEBONS  DB  FER 
Dl  PARIS  A  LYON 

tjAUi  m4ditkrran6e 

COMPAGNIB  DBS  CHBMINS   DB   PER 
DB   L*K8T   FRAN9AIS. 

CHBMINS  DB  FBR 
DB  l'iLE  DB  LA  REUNION. 

■rlllkOoaMres. 

A  titre  d'essai,  on  a  pos6  vera  1866  2,200  traverses  environ 
de  deux  modules  dirfdrents.  Posi^rieurement,  on  a  pos4 
200  traverses  de  deux  modules  plus  r^cenis. 

Sur  100  kilometres. 

It^ODDiriUoeVMiUieriiL 
«»TtuU>cria  iDodiM. 

iotf  po«r  Ift  trmrerM  Hilt 

Pkr  poor  1«  tttAchea  des  deox  types. 

Vauthtrin.  HUf. . 
UUe&tt.    ....      2.400       2.480 

Les  traverses  poshes  en  1865  ^taient :                               ' 

!•  du  type  Vautherin  pour  100  traverses ; 
2*  pour  le  rests  d'un  type  special  6tudi6  par  la  Compa- 
gnie  p^^ntant  la  section  ./"^. 

verses  Post  (tvpe  de  I'Etat  beige)  et  100  traverses  du 
type  Est  (modeie  de  la  Compagnie). 

Fer. 

Traverses  Vautherin 40  kilogrammes. 

—  anoien  module  Est  .    .      49.500       — 

—  en  fer  du  type  Est   .     .      64.160       — 

—  -              Post.     .      T7.096       - 

Un  seul  systeme. 

Traverses  Llveseynilochcs    eft 
fonte   h  oreillcs    venues    de 
fonte.   Ecartement  roaintenu 
par  des  U rants  en  fer;  rails 
flx^s  par  des  coins  en  fonte. 

Fonte. 

Chaque  traverse  complete  ptoe 
58i«337;  le  tirant,  Iw);  chaque 
coin.0k320. 

TolMx.     .     .    STMOO     45k900 

Nb  d«  traachtes.  Remblais  gto«ra- 
l«=»cQi  pea  «irr«B.  aUeignant  oepea- 
,4ut)QK|u-4  4-S0. 

Cnrtn  4  paitir  de  500  metres  de 
.«!«; 
OtwdiiticiMiDeats  droits; 

*»Ta(Bow  K  mATCbandisefl  h  graode 
<tp««ii«  vHene;  54,000  trains  sup- 
ff>fi«t  depais  Is  poee  dea  traverses 
Vantherin. 

T«eaw  dm  trmi&s  :  30  A  55  kilometres. 
JhcUnc*  de  30  A  35  tonnes. 

T)|&Qk  «a  fer   de  36  kilogrammes 
^»»«e  trarersca  Vautberin, 
T«iiuk  «Q  aci«r  de  34*2  atec  tra- 
vtfiesHUt 

■nviff  ae  rlTiAre  nAlang*  de  sable 

Ces  traverses  ont  ^\A  plac^es  moiti6  en  allgnement  et 

moiti*encourbe. 
Les  traverses  type  Est  et  Post  sont  poshes  sur  une  ligne 

en  foible  d^blai.  Sous-sol  bon  dans  Talignement,  m^ 

diocre  dans  la  courbe. 
SO  traverses  de  cbaque  syst^me  en  allgnement  droit  et 

SO  en  courbe  d'un  rayon  de  1.100  metres. 
Pente  dans  le  sensde  la  marcbe  des  trains,  3**228. 

Nombre  de  trains  en  1886 :  21.682.  dont  12,031  de  voya- 
geurs  et  9,651  de  marchandises.  Vitesse  moyenne  des 
trains  de  voyageurs :  65  kilometres.  Poids  des  locomoti  ves 
les  plus  lourdes :  56  tonnes  (4  essieux).  Nombre  de  tonnes 
transport^es  en  1836  :  4.616.000. 

Ralls  en  acier  de  30  kilogrammes  et  de  12  metres  de 
longueur. 

Sableux.  asses  bon. 

La  vole  est  de  1  metre ;  ces  tra- 
verses sont  employees  par- 
tout;  courbes  de  IS  metres; 
pentes  de  22  millimetres ;  tun- 
nel de  12  kilometres. 

Traflc  de  6  i  8  trains  par  Jour. 

Vitesse  des  trains  :  25  kilome- 
tres. Charge  utile :  70  tonnes. 
Poids  des  machines :  15  tonnes; 
des  wagons  :  2'5  portant 
5  tonnes. 

Rails  en  acier  de  14  kilogrammes 
le  metre  oourant;  rails  A  patin. 

Sable  ou  plerre  cassee. 

II 

u 


QUESTIONNAIRE. 
{Suite  ) 


CHBMIN8  DE   FBR 
DE    l'AtAT    PRANgAlS. 


COMPAGNIB  DE8  GHEMIN8  DE  F^ 
DU  NORD   FRAN^AJS. 


De  i  ans  environ. 

1^8  r^suKats  sont  boos. 


De  quelle  ipoque  date  votre  expirlenoe,  et  quel$ 
eont  lee  rieultate  qu'elle  vous  permet  de  conei- 
direr  comme  acquit  ? 


a)  Au  point  de  ¥ue  de  la  dipenee  de  premier  ita- 
blitaement  comparativement  avec  les  traverses 
en  bois  ? ',    \     .     .     . 


b)  Au  point  de  vue  du  coOt  de  I'entretlen  courant  ?. 


c)  Au  point  de   vue  de  la  durie  du  corps  de  la 
traverse  et  de  celle  dee  attaches? 


d)  Au  point  de  vue  de  la  conservation  du  matiriel 
roulant,  —  de  I'ilasticiti  de  la  vole,  —  de  la 
commoditi  des  voyageurs  ? 


'  La  pose  des  traverses  n*avant  616  com- 
roenc6e  qu*au  mois  de  ddcembre  1886, 
il  n'est'pas  possible  de  donner  des  ren- 
seignements  precis  sur  leurs  r^sul- 
tats. 


tt*  SI  I'essal  n'a  pas    iti  favorable,  quels  sont  let 
inconvinlents  signalit  ? 

Sont'ils  Inhirents  au  systime  essayi,  ou  de  nature, 
suivant  vous,  i  faire  prdscrire,  dans  certaines 
conditions,  I'usage  des  traverses  mitatllques  ? .    . 


6*  SI  I'essal  a  Hi  favorable,  Mes-vous  dans  I'Intentlon 
d'itendre  I'emplol  des  traverses  mitailiques  ?  .    . 

a)  Dans  le  systhme  expirimenti  par  vous  ?    .     .    . 
6)  Dans  un  autre  systime  et  lequel? 


7*  Est'il   possible,    suivant   vous,    avec    I'expirlence  I 
acquisejusqu'lci,  d'itablir  une  relation  entre  le 
prix  d'achat  des  traverses  en  bois  et  celui  des  i 
traverses  mitUliques,  i  partir  de  laquelle  I'usage 
de  eea  dvniiree  prisenterait  des  avantaget  cer- 
tains?   ■ 


L'exp6rience  est  trop  rteente   pa 
rdpondre  A  cette  question . 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 
Id. 


On  va  en  poser  10.000  en  deox  ou  tH 
points  des  plus  fatigues  du  re^j 
flran^ais. 

Dans  le  systhme  S^verac. 


L'exp^rience  est  trop  r^cente  poxir  i 
pondre  A  eette  question .  ~ 
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MPAGNIE  DES  CTHEMINS  DE  PER 
DK  PARIS  A  LYON  « 

ET  A  LA  MEDITBBRAN^E 


i-rt  IftTI  pour  les    traverses  Vau- 
iirt  1-^  pour  les  traverses  Ililf. 


COMPAGNIE   DES   CHEMINS   DE   PER 
DE   l'eST   FRAN^AIS. 


CHEMIN   DE  PER 
DE  L*ILE  DE  LA  REUNION. 


X  inrerae  en  ncittr  cotltc  environ 
3  trzn  -X  dr  plus  quo  la  traverse  en 
'*j  ■ .  Hl«»  i^nx'iire  en  revanche  une 
•  ij  (•«iji«  dVn%nron  1  franc  sur  le 
l«:^'4  doni  cUe  pexpoiet  do  r6daire  le 
vj.j»e  (Tun  ciuqui^me. 


B  A-^Aumiae  avec  la  traverse  m^tol- 
I  r>'  *  fN«a  prte  un  quart  de  la  main- 
*7'r\rr7t  deDlrr-tien  den  traverses  en 
tv.s  ijT&iiUe  la  \  oie  e«t  bien  oasise. 

f-f»-  <•#  lA  traverse  m^talllque  en 
|i.<*ne  rstia)4«  uu  rooins  au  triple 
'>  '^:i»  4r*  travrrw^s  en  bois,  bien 
4  .•  cfcw>dar«e  nepuisseMre  encore 
•  ^>rf#  CK)inmf>  d^fliiiuvc.  Les 
a'jk.t^tt  drs  deux  traverses  ont 
jT*^o-  U  ra^me  diu^e. 

»*  c»:5  rapport-,  la  traverse  m^talli- 
r  " -^  ^ttiNalente    a  la  traverse 


■iMoUau  cuEkstat^a  aont  Civorables 
M  ibQt  Moimes  dans  I'lntention 
C't-adj*  I'emploi  des  traverses  m6- 

^**  >^  A^Tcier  sysifttne  experiments 
'iJ.'  rswc  attacbes  Vautherin  mo- 


m  -xj^H  umo  pr^i»«  ne  pourra  6tre 
*rr.  ,j^  q'le  li»r  -'I'lr  le  temps  nous 
*•■»  fli««  »ur  la  dur^celleciivedes 

'lr..ene«  m^taiiiquea. 


Les  anciennes  traverses  ont  ^t^  poshes  en  1865.  Celles  des 
derniers  types  ont  6te  poshes  en  sepleinbre  IKVO.  Les 
traverses  \  autherin  ont  61^  retir<^s  de  la  vole  au  bout 
de  6  ans ;  elles  6laienfpresque  toutes  fendue^:.  Les  tra- 
verses de  Tancien  module  d»  la  Compaffnie  ont  mieux 
resists,  mais  elles  ont  dono^  lieu  t  une  niain-d'ceuvre  de 
bourrage  de  45  p.  o.  plus  61ev^e  que  les  traverses  en  bois 
et  ont  et^  enfln  retir^-es  des  voies  par  usure  des  attaches 
et  dislocation  des  6I«iment8.  Les  traverses  des  deux  der- 
niers types  depuis  septembre  1886  paraissent  se  corn- 
porter  beaucoup  mieux,  mais  rexp6rience  est  trop 
r^cente  pour  qu  on  puisse  se  prononcer. 

Les  traverses  du  nouveau  type  Est  n'ont  pas  encore  ^tS 
iabriquees  industriellement ;  on  n'a  encore  aucune  ex- 
I)6rience  en  ce  qui  conceme  le  prix  de  revient. 


Sur  les  traverses  r^cemment  essaySes.  le  roulement  des 
trains  est  trfes  doux  et  semblable  k  celui  sur  traverses 
en  bois. 


Aucun  inconvenient  ne  s'est  encore  rSv^ie  en  ce  qui  con- 
cerne  les  derniers  types  h  I'essai. 


Cette  relation  ne  pent  etre  actuellement  etablie. 


Les  traverses  ont  ete  placftes  en 
1881.  Bons  r^sultats.  Cepen- 
danton  a  durenforcer  I'ergot 
dans  les  derni^res,  parce  qu'il 
cassait  souvcnt. 


Le  prix  d*achat  des  traverses  est 
de  7  francs  &  Londres,  soit  10 
francs  rendues  &  la  Reunion. 
I.,es  traverses  en  bois  content 
5  francs ;  elles  sont  plac6es 
tons  les  (H'O.  Les  travei-ses  en 
fonte  sont  Scartees  d*un  m^tre. 


Trte  Caible. 


Pas  de  remplacement,  A  part 
quelques  ruptures  de  cloches 
provenant  de  deraillements. 


II  n'a  et6  signals  aucun  incon- 
venient d  ces  points  de  vue, 
mais  cela  tient  peut-Stre  h  la 
faible  Vitesse. 


Oui. 


II  est  difBcile  de  repondre  d'une 
maniere  genomic  Nous  pen- 
sons  que  dans  les  pays  tropi- 
caux  1  avantage  des  traverses 
en  fer  est  inron testable.  Les 
traverses  en  bois  injects  ve- 
nant  d'Europe  et  en  bois  dur  ' 
du  pays  durent  au  maximum 
deux  ans  et  demi.  Celles  en 
fonte  semblent  avoir  une  duree 
IndSflnie.  Avec  ces  traverses, 
I'entretien  de  la  voie  est  j  res- 

^  que  nul,  en  tout  cas  beaucoup 
plus  faible  <ju*avec  des  tra- 
verses en  bois;  les  relevages 
sont  rares. 
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COMPAGNIE  DBS  CHEMINS  DB  FBR 
DU  GRAND  CENTRAL  BBLQE. 


COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DEVER  DE  l'6tAT  N^ERLANOllS 


I  5,000  traverses  m^talliques  ont  M6  misos  en  oeuvre 
,  en  1886;  5,000  autres  seront  poshes  dans  le  cou 
f     rant  de  I'exercice  18^7. 


Un  scul  8ysl*me  de  traverses  est  k  I'essai ;  il  est 
brevets  an  nom  de  MM.  Caramin  et  €••  (usines 
de  Thy-le-ChAteau);  lorine  d'un  demi-cylindre 
avec  ^tranfflement  au  milieu,  section  demi-circu- 
laire;  le  rail  ept  flx^  par  des  vis  ou  tire-fond  qui 
traversent  soit  une  plaque  m^tallique.  soit  une 
fourrure  de  bois  plac^e  en  dessous  de  la  traverse. 


b)  j  Fer. 


( 


Folds  pour  la  traverse  arm^e 73k3?0 

soit  pour  le  corps  de  la  traverse 69.370 

I  el  pour  les  attaches 3.950 


Ces  traverses  ont  6t6  places  dans  des  conditions 
d^favorablos,  puisquelles  font  partie  dun  sys- 
teme  de  voie  avec  Joint  en  porte-ii-faux,  ulors  que 
I'ancienne  voie  d^molie  avail  le  joint  appuye ;  les 
traverses  racial liques  ont  done  i'i^  poshes  bur  un 
sol  imparCaitemenl  tasse. 
I  Sol  calcaire,  lemblai  «t  tranch^e;  alignements, 
courbes  de  500,  600  el  800  rndtros  de  rayon.  La 
dfeclivit*  estde  0"0035.  pentc  maxima. 


pendanllal'»ann<^o 
(le  mi^o  en  service. 


Voyageurs  et  marchandises  a  grande  el  h  petite 
Vitesse  : 

I  1,498  trains  de  voyageurs 

I  2,920      —     do  marchandii^es 
l,068.r»8  tonnes 

,  La  Vitesse  des  trains  de  voyageurs  est  de  60  kilo- 
metres, celle  des  trains  de  marchandises  de 
25  kilometres  A  I'heure.  52  tonnes  pour  les  loco- 
motives des  trains  de  marchandises  et  31  tonnes 
pour  celles  des  trains  de  voyageurs. 

b)  \  Rail  Vignole  en  acier  pcsant  37  kilogrammes  pa^ 
metre  courant. 


c)  )  Cendr^es  et  gravier  de  carridre. 


Oui,  1341000  pieces  en  oeuvre  au  1"  Janvier  1887. 


10  types. 


Vaulhe- 

Haar- 

Licht- 

Post.' 

Pa 

rin. 

mann. 

(Large  or 

i  Ut 

Cosijns. 

2 

2       • 

constan**.* 

J 

types. 

types. 

im 

Fer  et  bois. 

Fer. 

Acier.    . 

Acier. 

Acier. 

\ 

Corps    ..    57  kil. 

40et47 

50et52 

43 

50  et  55  (11 

5()fi1 

Attaches.  J  |(5?;»>- 

3 

3  1/2 

3  1/2 

3  1/2 

n 

Total.    .    67 

43et50 

531/2et 
55  1/2 

46  1,'2 

SSltet 
581/2 

(1)  Corrcspondant  A  57  1/2^63114  kilogrammes  en  profll  constant. 

Declivity  maxima :  16  millimetres. 
Rayon  minimum :  350. 


De  14  &  29  trains  par  Jour;  charge  maxima.  1,000  lonnes  y  coinpH 

poids  de  la'machine,  de  68  tonnes. 
I/essieu  le  plus  charge  porte  13*9. 
Vitesse  maxima :  75  kilometres  k  I'heurc. 


33^7  par  metre  courant. 

38  kilogrammes  par  metre  courant. 

40  —  —  — 

Sable,  cendree  et  gravier. 
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CHBMIN8  DK  FER  HOLLANDAIS. 

GREAT  NORTHERN. 

UJ 

1 

b  pntiqiu  coora&ta  sor  149^6  Jusqu^au  31  dteembre  1886. 

En  pratique  courante,  sur  un  mille  en- 

V 

A  titre  d'essai,  4  systemes  differents. 

.«') 

|w*»e  Vaulhcrin,  48^6.  SyatAme  Haarmann  (k  Utre  d'essai),  2  kilomMres.  Syetfeme 
rftfia  o  de  fer  hoIlandais,4^^.'Sy8(«me  mixte  Vautherin  et  cberain  de  fer  hollandaia. 

Types  Webb,  Moss  Bay,  Howard  ct 

a* 

Jozer. 

it^^  Le  systeme  du  cbemin  de  fer  hoUandais  consiste  dans  I'emploi  de  traverses 

i^Qti,  tTec  selletieis  4  inclinaison  riT^es  sur  les  traverses.  Les  rails  sont  flx^s 

mr  it%  traverser  au  moyen  de  plaques  de  serrage  avec  faces  inclin6cs,  qui  viennent 

a) 

m  -^Ttr  ea  vuise  de  coins  contre  les  faces  Element  inclin^es  des  sellettes.  Par 

«•  is3}«n  ii  est  fiu^Ue.  en  serrant  bien  Tdcrou.  de  donner  au  rail  une  pesition  tr^s 

•tat>  dans  U  sellelte  m6ine  et  d'obtcnir  un  6cartemerit  presque  invariable.  En 

CiWoir  sept  dcartements  diff^rents  chaque  fois,  avec  uue  dilT^rence  de  3  milli- 
onrw.  L'^cart^ment  des  rebords  des  sellettes  6tant  au  milieu  de  175  millimetres, 

ti'H  poMible  d«  d^plaoer  ie  pied  du  rail  de  110  millimetres  sur  cette  sellett«,  en 
tjint  mna  que  la.  f*omroe  des  larjeurs  des  plaques  de  serrage  dans  la  direction  de 
:k  omr&M  »oit  toojours  Co  millimetres,  soil  37  et  28,  34et31,  31  et  34.  28  et  37 

cUqiie  foia  rmriable  pour  chnmin  des  rails.  I^e  systeme  mixte  a  et6  employe  pour 

nai(4ifer  aox  incoDV*nlcnts  de  Tancien  systeme  Vautherin  A  bouts  ouverts,  en 

i^cplA^aAt  le«  trav«rtes  de  Joint  par  des  traverses  du  louveau  systeme. 

9cVts  IffiS  en  fer ;  depuis  cette  date,  en  acier  doux. 

Acier. 

b) 

m  tnrenes  d«a  Joints  sont  plus  lourdes  que  celles  du  milieu :  les  premieres  pesent 

Traverse  Webb  :  80  kUogrammes  toot  ^ 

c) 

k  p««ini  SQkS :  !•■  secondes,  44  kilogrammes.  Les  plaques  de  serrage  pesent  0^  la 

compris. 

pLK.  \g%  boukma  OM  la  piece ;  done  par  traverse  armee,  au  total,  53^3  et  46k8. 

Traverse  Moss  Bay  1  aqw  j«a 

-  Howard  "^  t  ^^^• 

—  Jozet :  62^514  non  compris  les 
attaches. 

K  nverMs  out  6t6  plac^ea  autant  en  remblai  qu'en  tranchee.  en  courbcs  et  en  ali- 

Rien  quo  des  remblais.  pas  de  tran- 

S* 

^fneott  droita,  sur  pentes  et  sur  voie  horizontale. 

chees.  Alignements  droits. 

k  u*ar»  do  ballast  est  toujours  sablonneuae.  Le  terrain  en  remblai  est  souvent  trfts 

Bsvctfeox  et  mou. 

\ 

rrUc  war  Uf*  ll^nea  ot  les  traverses  en  fer  sont  employees  estassez  important. 

Ordinairement  trains  de  marchandises 

1 
a) 

•  »  <es  partiM  ou  p<issent  plus  de  60  trains  par  jour,  avec  des  vilesses  Jusqu'A  86  et 
t  LJ'Ha^tres  A  l*beure.  La  charge  des  trains  monte  Jusqu'&  700  4  800  tonnes  et  le 

et  de  voyageurs. 

Vitesse  r6duite.  Poids  des  locomotives  : 

P»^  des  loeoaioaTes  &  66  tonnes. 

60  A  70  tonnes. 

I 

IS  mil  es  scier  dur  cot  on  poids  de  38^6  par  metre. 

Rails   d'acier  k  double    champignon. 
40  kilogrammes  par  metre  courant. 

b) 

K^ttzi«tgrftTier  fin. 

Ordinairement.  ballast  de  gravier. 

c) 

i 
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COMPAGNIB  DBS  CHEM1N8  DE  PBR 
DU  GRAND  CENTRAL  BELGB. 


COMPAGNIB  DBS  CHEMINS  DB  PER  DB  l'^TAT  NiRRLAXDA£ 


4» 


L*exp6rience  date  de  plus  d'une  ann^e ;  nous  avons 
constats  que  la  voie  se  ttent  fort  bien  au  point  de 
vue  du  bourrage  et  du  dressage  et  que  la  flxit6  des 
attaches  est  parfaite. 

Le  priz  de  la  traverse  en  fer  est  I9  double  de  celui  de 
la  traverse  en  bois. 


L'expdrience  date  de  1865;  rdsultats  tr^  favorables. 


Prix  net  actuel  des  traverses  k  profll  variable  k  Tusine  :  110  franc* 
tonne,  soit  5  fr.  50  c.  4  6  Ihincs  la  traverse. 

Prix  des  attaches  :  1  firanc  par  traverse. 

Prix  des  billes  en  chdne  :  5  firancs  la  pitee. 


Durant  la  premiere  annto  de  pose,  la  main-d^oeuvre     Entretien  moins  on^reux  que  celui  des  voies  sur  traverses  en  bou 
^«  J      d'entretien  de  la  nouvelle  voie  a  6t&  moindre  que 


oelle  d'une  voie  sur  traverses  en  bois. 

L'exp6rience  est  trop  r^oente  pour  r^pondre  k  cette 
question. 


Id. 


Oui,  mais  en  adoptant  le  dispositif  avec  vis  et  plaque 
en  fer  au  lieu  dHin  bloc  de  oois. 

I  Voioi  le  poids  de  la  traverse  armto,  du  corps  de  la 
traverse  et  des  attaches  correspondant  k  ce  nou- 
veau  systAme : 

'  Poids  de  la  traverse  arm^ 60^100 

—  du  corps  de  la  traverse 63M50 

—  des  attaches 3^650 


Non. 


II  n'y  a  pas  lieu  de  prdvoir  une  dur^c  inf<&rieure  k  une   qoaractii: 
d'ann^s« 


Aucune  infi&riorit^  snr  les  traverses  en  bois. 


Nuls. 


Qui. 


II 


CHEMIN    DE    PER    HOLLANDAIS. 

GREAT    NORTHERN. 

UJ 

OB 

1 

nf^TvDcw  datent  de  1868  et  not  rteul tats  sont  teltement  satisfaisants.  surtout 
IT  npport  k  lA  soUditd  de  la  voie,  in^me  en  cas  d'accidents,  que  nous  continuons 
fa.'itfycr  las  traverses  m^talliques. 

rrr»  Ua  pni  unliaires  de  ce  moment,  le  prix  d'une  partie  de  voie  pos^  de  1  mfttre 
'  iKifuear  tout  compris,  est  comme  suit : 

lur  ^nrenes  demi-rondes  en  ch^ne  pr^par^es  au  chlorure  de  zinc  •    .    Fr.    8  95 
'  IX  trmvenes  en  fei*  (acier  doux).  systdrae  du  chemin  de  fer  hollandais    .    —    11  40 
^  rails  sTCc  Pelisses  et  boulons  entrent  dans  ces  prix  pour  ....    —     5  45 
>  tnrene  demi-ronde  en  chdne  pr^par^e  avec  4  crampons  cotitc  seule.    —     2  97 
^U*fi8<rier  doux  a vec  pieces  d'attache,  en  moyenne —     5  20 

^  Jifirite  dr  donner  des  r^suliats  d^flnitife  siu*  ce  point,  le  nombrc  dea  ouvriers 
ant  ft3bordoimd  k  des  conditions  bien  multiples  d*entretien  et  de  surveillance. 

tn%pr««  Vautherin  employees  en  premier  lieu  6taient  trop  16g6res,  de  sorte 
1  i&r  n«rite  en  a  €U  rejet^. 

&*T*r*-«  Vsutberin  renforc^es  datent  de  1878-1879  et  ont  nteessitA  un  renouvelle- 
wi  i*  0  Sp.  c.  par  an.  dans  les  trois  demi^res  ann6e8.  De  celles  de  notre  systdme 
S"t  de  18WJ,  aucane  n'a  encore  *tA  chang^e.  11  n'y  a  done  pas  moyen  d'en  donner 
bs*  afrproximati  vement  la  dur6e.  En  tout  cas,  elle  sera  probablement  trte  grande, 
r';t«uaM  de  dHArioration  n'ayant  6i6  constatdeJusqu'A  present. 

npntmcem  war  la  conservation  du  materiel  roulant  n'ont  pas  616  fkites.  La  voie 
m>em»  m^tallique«  est  trAs  «lastique  et  tr*s  agr^able  pour  les  voyageurs. 

La  d^pense  de  premier  ^tablissement 
paralt  6tre  triple  de  celle   des  tra- 
verses, en  bois. 

L'expdrience  est  de  dur^e  trop  r6cente 
pour  prononcer  un  Jugement. 

Id. 

L*61asticit6  de  la  voie  et  la  commodity 
des  voyageurs  sont  les  mdmes  qu*avec  i 
les  traverses  ordinaires.                       i 

4* 

«) 

c) 

Les  inconv^nients  sont  dans  la  difficult^  (  », 
d'attacher  les  acoessoires  au  corps  de  (  " 
la  traverse  et  on  peut  dire  qu'en  cas  ) 
de  d^raillement  le  m6tal  de  la  traverse  \ 
serait  probablement  avari6.                  f 

A  pra  prte  1. 000  tonnes  par  an,  soit  22,000  traverses. 

Nous  n'avons  pas,  quant  k  present.  Tin-  ,  «• 
tcntion  d'^tendre  Temploi  des  traver-   1 
ses  m^talliques.                                    j 

\ 
1- 

r  iiw^xe  B.) 

L'exp6rience  est  de  trop  courte  durde 
pour  prononcer  un  Jugement. 

^7« 

MIDLAND  RAILWAY. 


GREAT  EASTERN 
RAILWAY. 


10»000  pitees. 


\  Syst^me  Alfred  Atan- 
ffley,  ing^nieur  de 
fa  Com]        ' 


npagnie. 
I  Forme     a6rlv6e 
Vaatherin. 


du 


500  A  litre  d'essai ;  on 
est  en  train  d'en  po- 
ser encore  4,000. 


I  Acier :  Coussinet  pour 
.  rail  &  double  cham- 
I     pignon. 


38  kUogrammes. 
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COMPAGNIB  DBS  CHEMIN8   DE  FER  ORIENTADX. 


En  pratique  courante,  sur  99  kilometres. 
A  titre  d'essai,  sur  15  kilometres. 


Les  traverses  employees  sent  de  deux  proflls  y\^  et  r"^.  d'une  lour 
de  2"20;  les  tfttes  sont  ferm^s  soit  par  des  pieces  de  t<yle  tranaven 
riv^s,  soit  par  la  courbure  de  la  traverse.  La  consolidation  du  raJ 
assure  au  moyen  de  plaquettes  s*appuyant  sur  le  bord  du  pled  da 
{KlemmpWtchen)  et  de  boulons  A  vis. 


En  fer  laming  {Flusselaen), 


Le  poids  de  la  traverse  V"^  est  de  35  kilogrammes ;  celle  ^"^  p*«  3S 
grammes;  —  chaque  traverse  comprend.  en  outre,  4  plaquett«s  j-^ 
ensemble  1  1)2  kilogramme  ec  4  boulons  h  vis  pesant  ensemble  1  1  i 
gramme. 


Les  traverses  sont  plac^es  aussi  bien  sur  les  remblais  que  dans  le«  i 
ch6es.  sur  des  terrains  de  nature  diff^rente  et  sur  des  rampes  m 
15  millimetres  par  metre.  Sur  les  77  kilometres  de  la  ligne  Knw 
Tchekmedj^-Kouleli-Bourgas,  il  n'en  a  6iA  pose  que  dans  lea  court>4 
foible  rayon  Jusqu'a  600  metres,  comme  aussi  dans  quelques  courier  H 
droites,  raccordant  deux  courbes;  sur  les  37  kilometres  restarts  ^2X4 
en  a  ete  place  dans  les  parties  droites  aussi  bien  que  dans  les  coc 
de  differents  rayons. 


Toutes  ces  lignes  ont  un  foible  mouvement  donnant  en  moyexme  une 
lation  Joumaliere,  pour  les  deux  directions,  de  1  A  4  trains  mixien 
marcbandises  k  charge  complete.  La  ligne  de  la  banlieue  de  Constaotii 
Kutchuch-TchekmedJe  foit  seule  exception.  Sur  cette  section,  le  i 
moyen  des  trains  circulant  Journellement  est  k  peu  pres  de  30  poi 
deux  directions.  Le  maximum  de  vitesse  autorise  est  de  42  kilom^ 
poids  des  locomotives  (3  essieux)  est  de  36  tonnes. 


Le  poids  des  rails  par  metre  courajit  est  de  25  kilogrammes  pour  1m 
en  acier  (ecartement  des  traverses  :  0*80)  et  de  34  kilogrammes  poxir  les 
en  fer  (ecartement  des  traverses  :  1  metre}. 


Le  ballast  est  de  nature  trea  differente,  depuis  le  sable  fln  Ja8qu*aux  pM 
cassees.  L*emploi  des  traverses  en  fer  a  demontre  la  necessity  de  rexoH 
le  ballast  fln,  ou,  tout  au  moins,  de  Tameiiorer  avec  du  groe  ballast. 
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CDHPAGNIB     DES    CHEMINS    DB    FER 

DE  l'6tat  su6dois. 


CX)MPA6N1B  DBS  OHBMINS  DE  FER 
HONGROIS. 


COMPAONIB  ROTALB 

DES  CHBMINS   DB   FER 

P0RTUGAI8. 


ujT  ^os^  SOT  one  6t«ndue  de  806"6. 


tnrcrset  sont  da  anttme  *  Union  &  Dortmund  » . 
Union*  et  crapauds. 


(  arec  ^croos  el  rondelles    .    .    . 
Total.    . 


43ki597 
I  185 
1   218 


46M000 


KL 


K«cre;  lea  trarerses  sont  plac^es  au  milieu 
trancbte  sur  une  ^tendue  de  200  metres  et  aux 
ffxtrtaDitA*  d*un  remblai.  Elles  8ont  plac^es  en 
C  droit;  d«cUTit«  :  7  millimetres. 


•c  marchandises  h  grande  et  petite  vitesse ; 

CD  moyenfie  par  Jour,  dont  4  trains  de  mar- 
OBHaMu  40  wagons,  tonnage  moyen  :  610  tonnes 
llBAa  e(  16  trmimf  de  voyageurs,  14  wagons,  ton- 
Mffft  aojreo  :  tQ4  tonnes  brutes.  La  vitesse  varie 
•»»  «)  el  %  kilometres. 

■toUa  de  la  locomotive  avec  le  tender  est  en  moyenne 
ie43tD&ne«. 


>  baUtfl  e«t  maavais;  11  est  compost  de  cailloutis 
n  p.  e.'»  gravier  (27  p.  c.).  gros  sable  (38  p.  c),  argile. 
I  aanai  oi  able  fin  (5  p.  c). 


I* 

a) 


De  1882  d  1887,  on  a  employ^,  k  titre  d*es8ai. 

environ  1,000  traverses  m^talliques  par 

an. 
Quantity  en  service  k  oe  jour :  3,000. 


40  pieces,  &  titre  d'essai. 


C*est  le  type  employ^  sur  lee  ligneB  de 

I'Etat  allemand  de  Berg  et  Marche. 
Attaches  :  type  Vautherin. 


En  fer  puddle  Jusqu'en  1886. 
En  acier  Bessemer  depuis  1887. 


Folds  du  corps  de  la  traverse  .    .    49ki5 
—    des  attaches 2  34 


Syst^me  Mao  Lellan  de  | 
Glascow. 


Total. 


51k«4 


Jnsqu'en  1886,  on  n'a  employ^  des  tra- 
verses m^talliques  que  sur  la  section 
montagneuse  de  Pisli-P6trorsdny. 

Toutes  les  traverses  ont  6\A  poshes  dans 
des  courbes  d'un  raydn  au-dessous  de 
300  metres. 


Vitesse  des  trains :  22  4  35  kilometres  k 

I'heure. 
Poids  des  locomotives  :  6^600  par  essieu. 


Rails  en  fer  de  35^5  par  metre  courant. 
Rails  en  acier  de  33^25  par  metre  courant. 


Pierre  caasee. 
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MIDLAND    RAILWAY. 


L'cxp^rience  ne  date 
que  de  Janvier  1886 
el  ne  permet  pas, 
par  suite,  de  donner 
un  avis  d^flnitif. 


GREAT    EASTERN 
RAILWAY. 


L'exp*rlence  est  trop 
rteente  pour  r^pon- 
dre  4  ces  questions. 


GOMPAGNIB  DBS  CHEMIN8  DE   FBR  ORIBNTAUX. 


Nos  experiences  datent  de  la  fln  de  1819. 6poque  k  laqaelle  les  600  preml 
traverses  m^talliques  ont  6t6  plac^es.  On  a  posd  ensuite  : 


En  1880  —  13,300  traverses 
1881  —    7,900       — 
1882-    6.700       - 


En  1883  —  13.400  trav< 
1884  -  31.400  - 
1886- -31.000       - 

1886  -  16,500 

1887  -  9.300   - 


^ 


Pour  la  comparaison  de  la  d^pense  entre  les  traverses  en  fer  et  les  tr«^ 
en  bois,  voir  ralin^a  7. 


Les  flrais  d'entretien  dans  le  ballast  On  sont  plus  considerables ;  dans  le  i 
ballast,  les  frais  d'entretien  sont  egaux  a  ceux  resultant  de  remplol 
traverses  en  bois  (bien  entendu  decluction  faite  de  la  d^penAe 
la  pose  de  traverses  en  bois  neuves). 

■ 

On  n*a  encore  constate  aucune  tisure  du  corps  de  la  traverse,  de  8ort«  <|« 
est  momentanement  impossible  de  fixer  une  limite  de  durde. 


Avec  une  assise  reffuli^re  et  bonne,  les  traverses  en  bois  et  l^i  travcn 
en  fer  pr^sentent  les  memcs  avantages  au  point  de  vue  de  la  conwrrftd 
du  materiel  roulant,  de  reiasticite  de  la  voie  et  de  la  commodity  4 
voyageurs. 


L'essai  n*a  pas  donne  de  bons  resultats  partout  o6  il  y  avait  dti  ballafl  A 
en  outre,  avec  r<>carteraent  de  1  m^tre  entre  les  traverses,  il  est  pe<.«JU 
que  la  resistance  centre  des  deplacements  lateraux  est  trop  fhible.  si  i 
n'emploio  pas  du  tr^s  bon  ballast,  principalemcnl  des  pierrea  cas&^et. 


Abstractirn  faite  de  re  qui  precede,  I'expericnce  tentee  dans  les  condi't*^ 
de  notre  traflp  a  donne  de  tr6s  bons  resultats,  et  nous  avops  rini^riirf>n 
contiiiuer  I'emploi  des  tiaverses  en  fer  du  syst^me  f  '  >  pesani  3S  kUi 
pour  autant  que  les  conditions  de  prix  indiquees  ci-dessous.  4  ralic^a 
8C  maintiennent. 


Nous  ne  sommes  pas  encore  en  etat  aujourd'hui  d'etablir  une  relation  e& 
le  prix  des  traverses  en  bois  et  celui  des  traverses  en  fer  permet tant 
conclure  que  I'emploi  de  ces  demi^res  est  plus  avantaffeux  Nous  i^iu 
cependant  I'emploi  des  traverses  en  fer  oomme  etaut  d^ftavanta^^itx.  t 
que  leur  prix  de  revient  est  du  double  plus  eiev<>  que  le  prix  des  travfr: 
en  bois.  Par  contre,  nous  considerons  que  Ton  a  interne  a  empIoj-<T  ( 
traverses  en  fer  quand  leur  prix  nest  qu'une  fois  et  demie  plus  eieve  d 
celui  des  traverses  en  bois. 

Pour  le  calcul  comparatif  du  coOt  des  traverses  en  bois  et  des  traverse* 
fer.  nous  prenons  des  traverses  en  pin  ou  en  hAtre  impregneea  au  oh 
rure  de  sine,  pourvues  chacune  de  deux  selles ;  nous  ne  comptons  toutrf 
que  la  valeur  d'une  seule  de  ces  selles,  parce  que  celles-oi  durent  b«4 
coup  plus  longtemps  que  les  traverses  en  bois. 
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COMPAGNIE   ROYALB 

OfPAGBOX    DKS  CHBMINS  DE   PKR  DE   l'^AT 

COMPAGNIE   DES   CHEM1N8   DE   PER 

DES   CHBMINS  DE   PER 

ac 

8UED0IS. 

DK  l'6tat  HONGKOIS. 

P0RTUGAI8. 

1 

experteoctt  dat«  de  11  mois. 

Depuis  1882. 

L'essai  a  6ib  de  trop  peu 
de  durto  pour  pouvoir 
donner  des  rdsultats  ap- 

prdoiables. 

4- 

1  l^^^^^e  de  premier  ^tablissement  est  k  peu  prts 

Traverses  m^talliques :  5  florins  65  kreut- 
sers  pi^ce,  soit  14  fr.  12  1/2  c. 

U  a;«ae  que  poor  les  traverses  en  bois. 

'  a) 

Traverses  en  bois :  1  florin  36  kreutsers. 

soit3fr.  37  l,?c. 

{ 

L'emploi  des  traverses  m^talliques  est 

>cr  M«  lee  in«meft  que  pour  les  trayerses  en  bots. 

avantaffeux  au  point  de  vue  de  la  sim- 
plicities attaches  et  de  la  stabiUt^  de 
la  voie. 

'  ft) 

' 

c  ce  peat  r^pondre  &  la  question  relative  k  la  dur^e 

Les  essais  sont  de  date  trop  r^cente  pour 

4»«  trav«rs«A.  maia  on  peut  dire  que  les  attaches 

prononoer  un  Jugement. 

'  c) 

**  moat  bten  matotenuee  Jusqu*4  present. 

t  Tit^oke  or  paraH  porter  aucun  pr^udice  k  la  con- 

»rrT«ikm  du  mat^iel  roilaot.  L*«lasticit4  dela  Toie 

Id. 

^-iran  Mre    boooe,   et  on  n*a  reQU  aucune  plain te 

'  d) 

(If9  TOT^ceors  sor linconunodit^  pendant  le  trajet. 

' 

^  que  rema^i  ait  4C«  fovorable  Ju8<)u'4  present,  on 

\ 

fpux  Sure  poortant  robservation  suivante:  11  serait 

4  dMtrer  qa«  les   traverses  Aissent  un  peu  plus 

»• 

> 

a*'  O^wt  pa*  une  stability suflOsante  et  on'a  «t4  obligd 

^  ireaaer  1*  Toie  A  plusieurs  reprises. 

i 

On  a  commence,  cette  ann^«  k  entre- 

prendre  sur  toutes  les  lignes.  au  twr  et 

k  mesure  des  remplacements,  la  sub- 

6- 

stitution  du  m^tal  au  bois  dans    les 

courbes  d*un  rayon  de  300  metres  et 

au-dessous. 

L'^Kpoieooe  est  trop  rdcente  nour  permettre  d*«tablir 

Le  prix  d'achat  des  traverses  en  chAne 

' 

\%^  roteucm  entre  le  prix  d^acbat  des  traverses  en 

est  encore  trop  bas  ches  nous  pour 

ftiM  ««  celai  des  traverses  mdtalUques. 

motiver  Temploi  avanugeux,  sur  une 
plus  grande  ^chelle,  des  traverses  m6- 
talliques  dans  les  nligncments  droits  et 
les  courbes  d'un  ravon  plus  dAveloppA. 
N^snmoins,  on  ^tudfe  la  substitution  du 

7- 

de  voie  k  I'entrAe  des  stations  impor- 

tantes,  oil  Temploi  des  traverses  m€- 

talliques  paralt  6tre  avantagsux. 

J 
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Annexe  B.  —  Opinion  de  M.  Asser,  ingenieur  en  chef  au  chemtn  de  fer 
hollandais,  sur  la  comparaison  du  prix  de  revient  des  traverses  metaUiqnes 
avec  les  traverses  en  bois. 


7^  Est-il  possible,  suwant  vous,  avec  Vexpdrience  acquise  jusqu*ici,  d*Mahlir  une  relation 
cntreleprix  d* achat  des  traverses  en  hois  et  celui  des  traverses  metalliques,  dpartir  de  laquelle 
I* usage  de  ces  dernidres  presenterait  des  avantages  certains  t 

Pour  r6pondre  &  cette  question,  il  s'agit  de  comparer  les  prix  des  traverses,  en  tenant  compte 
de  la  durde  connue  des  traverses  en  chene  et  de  celle  que  doivent  avoir  les  traverses  en  for  p6ur 
donner  le  memo  r6sultat  financier. 

Pour  faire  cette  comparaison,  soit  : 

B   le  prix  d'acbat  d'une  traverse  en  bois ; 

B'  la  valeur  de  la  traverse  retiree  apr^s  n  anndes ; 

M  le  prix  d'achat  d'une  traverse  m6tallique ; 

M'  la  valeur  de  la  traverse  m6tallique  retiree  aprds  m  ann6es ; 

r    le  taux  d'intdret,  soit  k  present  4  p.  c. 

Le  capital  C,  n^cessaire  pour  I'acbat  et  Tamortissement  perp^tuel  d'une  traverse,  se  compose  du 
prix  de  premier  achat  et  du  montant  P,  n6cessaire  pour  permettre,  avec  les  int^rets  et  les  int^rdts 
des  int^rets  aprds  n  ou  m  anndes,  le  renouvellement  de  la  traverse  et  les  amortissements  futurs. 

Done  : 

Pb(i +rr  = 

P„  (1  4.  rf  = 
Cft  =  B  +  P, 


P»    4-  B  —  B' 

(1) 

P„  +  M  -  M' 

(2) 

.    R    ,      B-B' 

(3) 

C„=M+P„=M 


M— M'  (4) 


Pour  no3  prix  et  les  donn^es  cbez  nous  : 

r  =  4p.  c,      B  =  fl.  2.40,      B' =  0      n  «  15  ans. 

M  =  fl.  4.20      M'  =  i^  -=  fl.  0.84 
5 

2.40  4-  2.40 

on  trouvora  C^  =  rr =  fl.  5.40      (5) 

1.04^'-1 

de  mdme  :  C^,  pour  une  dur^e  m  =  30  ans, 

4.20  —  0.84 
sera  C^  =  4.20  H ^ =  fl.  5.70     (6) 
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pour  une  dur^  do  m  =  40  ans  ; 


^  .  O.X    .    4  20  —  0.84        ^   K  ,^      ^ 

C     =  4.20  H r. =  fl.  5.10      (7) 

•^  1. 04^^-1 

n  r^ulte  des  formules  (5),  (6)  et  (7),  quo  le  c6t6  financier  des  deux  traverses  sera  6gal  pour 
une  dur^  des  traverses  m^talliques  d'environ  trente-cinq  ans,  en  admettant  ^  cellos  en  bois  la 
diir6e  de  quinze  ans. 

Notre  conviction  est  que  la  moyenne  de  quinze  ans  pour  la  dur^e  des  traverses  en  bois  est 
plut6t  trop  41ey6e,  tandis  qu'il  n'y  a  aucun  donte  que  les  traverses  mdtalliques  dureront  plus  de 
trente-dnq  ans. 

La  traverse  m^tallique  est  done  pr^f(§rable  pour  nous  au  point  de  vue  financier,  mSme  sans 
airoir  dgard  &  la  plus  f?rande  solidity  que  Ton  acquiert.  Les  d^gats,  en  cas  d'accident,  sont  en 
outre  bien  moindres  sur  notre  voie  m^tallique. 

En  g^n^ral,  on  trouvera,  avec  les  formules  donn^es  en  adoptant  B'  =  0  M'  =  0.2  M,  que 
Temploi  des  traverses  mdtalliques  ne  sera  pas  on^reux  lorsque 

1+      ' 

M  (l  +  r)"— 1 


(l+rf-l 


11  s'ensuit  en  premier  lieu,  4tant  donnd  que  m  sera  tovgours  plus  grand  que  n,  que  Femploi 
des  traverses  mdtalliques  sera  d'autant  plus  justifid,  que  le  taux  d'int^ret  r  est  plus  bas ;  le  memo 

avantage  se  produira  selon  que  la  relation  —  deviendra  plus  grande. 

n 


Pour  r  =  4  p.  c,  on  a  : 

Si  n  =  10  ct  m  = 


20  1  I  1.84 

M  ^    )  2.27 

"F^       2.55 

2.73 


120  I              I  1  35 

30  M  _    )  1.66 

40  -b""^    )  1.86 

50  ]              (  1.99 

!20  )  I  1.10 

30  (   M  _  )  1.36 

40  /  -g"  ^  i  1  52 

50  1  (  1.63 

La  dteision  pour  Tun  ou  Tautre  systdme  depend  done  en  premier  lieu  de  la  dur^,  encore 
inconnue,  que  Ton  pent  attribuer  aux  traverses  mdtalliques  ainsi  que  de  la  dur^  probable  des 
traverses  en  bois  selon  le  trafic  de  la  ligne ;  ensuite,  de  T^tat  financier  de  la  Compagnie,  qui  doit 
lui  permettre  de  disposer  dds  Tabord  d'un  capital  plus  grand  sans  que  le  taux  d'int^ret  soit  plus 

L'ingmieur  en  chef  de  la  vote  et  des  travatm 
au  chemin  de  fer  hollandaUt 

L.-E.  AssBR. 
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Annexe  C.  —  Trave^^se  d^acier^   systdme  Howard,  de  la   Compagnie 
du  Great  Northern  Railway. 


Fig.  1.  Detail  de  I'attache  du  rail.  ^h.  1  :  4. 


-.2:60. : 

Fig.  2.  £l«yation.  tch.  1  :  16. 


Fig.  3.  Plan.  Ech.  1 :  16. 


4.  Coupe  suivant  I'axe  AB.  £ch.  1  :  4. 


1-   NOTE 


PAR 

L*ADMINI8TRATI0N  DBS  CHBMINS  DB  FBR  DB  L'^TAT  NAbRLANDAIS 


(PLANCHE    I) 


Traverse  Cosijns,  4865, 

L'obseryation  des  10,000  traverses  Cosijns,  pos^s  en  1865  (voir  le  I*'  croquis  de  la 
planche  I),  a  servi  k  constater  quatre  faits  : 

1*  La  rouille  n'est  pas  i  craindre.  Apr^s  vingt-deux  anndes  de  service,  le  poids  n'a  diminu6  que 
de  4  p.  c.  Le  ballast  est  en  gravier  et  sable ;  sur  d'autres  lignes,  on  a  constats  que  les  cendrdes 
ordinaires  ne  rongent  pas  non  phis  le  fer ; 

2*  Quoique  en  g6n6ral  Tinterposition  de  selles  entre  le  rail  et  la  traverse  ne  soit  pas  desirable, 
parceque  le  boulon  permet,  grace  k  cette  interposition,  un  ballottement  du  rail  sur  la  traverse 
dans  le  sens  transversal,  T^cartement  s*est  assez  bien  conserve ; 

3^  Le  boulon  rend  d'excellents  services  comme  attache  du  rail  sur  la  traverse.  Quoique  le  fer 
des  boulons  n*ait  que  17  millimetres  d'dpaisseur,  il  y  a  actuellement,  aprte  vingt-deux  anndes  de 
service,  une  grande  partie  des  boulons  encore  en  oeuvre ; 

4^  Une  bonne  traverse  m^tallique  r^siste  longtemps.  Aprds  vingt-deux  anji^es  de  service  sur  la 
iigne  DeventerZwoUe,  ou  ont  pass6  en  moyenne  12  trains  far  jour  (actuellement  16  par  jour),  il 
teste  en  oeuvre  et  en  bon  dtat  9,547  traverses  Cosijns  (95  1/2  p.  c);  il  n'y  a  aucune  raison  pour 
pr^umer  qu*elles  ne  r^sisteront  pas  une  deuxidme  vingtaine  d'anndes.  Les  4  1/2  p.  c.  6t^ 
seraient  pour  la  plupart  encore  en  service  si  I'^lissage  des  anciens  rails  avait  6M  suffisant.  Ces 
r^sultats  obtenus  avec  un  systdme  surannd  est  du  meilleur  augure  pour  les  systdmes  perfectionnds 
invents  depuis. 

Notons  encore  que  les  poutrelles  retirees  de  la  voie  ont  rapports  sept  fois  le  prix  de  vieilles 
bilks. 

£tudes  depuis  4880. 

Methods,  —  Le  r^ultat  de  ce  premier  essai  encouragea  la  Compagnie  &  commoncer  en  1880 
une  ^tude  m^thodique  et  pratique  de  la  question  des  voies  m^talliques ;  elle  dispose  at\jourd*hui 
de  quelques  rteultats  de  cette  dtude,  dont  voici  la  m^thode.  On  se  renseigna  d'abord  sur  les  r^ul- 
tats  obtenus  tant  &  T^tranger  qu*en  HoUande  au  double  point  de  vue  de  la  voie  et  de  la  fabrica- 
tion. 
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Alin  de  rester  dans  Ics  limites  dconomiqiies  et  pratiques,  on  ddcidaque  le  prix  d'achat  des 
traverses  &  essayer  ne  d6passerait  pas  de  plus  de  25  ^  50  p.  c.  le  prix  des  billes  en  chSne ,  cette 
diffi§rence  repr^entant  revaluation  globale  des  avantages  de  la  premiere  sur  la  seconde.  De  cctte 
fa^on,  on  mit  en  oeuvre  chaque  annde  un  certain  nombre  de  traverses,  s'eflTor^nt,  malgr6  Timpres- 
sion  favorable  re^uo  des  le  d^but,  de  perfectionner  le  type  de  traverse  et  d*attache  de  Tann^ 
pr^c^dente,  en  6vitant  les  ddfauts  constates  et  en  profitant  de  lexp^rience  acquise,  de  celles 
d'autres  Compagnies  et  des  progrds  rdalis^s  dans  la  fabrication. 

De  chacun  des  types  en  ceuvre,  on  mit  en  observation  sp^ciale  une  ou  plusieurs  poses  d'essai, 
dont  on  soigna  I'entretien  en  notant  minutieusement  chaque  heure  de  travail  et  en  prenant 
attachement  de  chaque  objet  (crampons,  bonlons,  etc.),  bris^,  remplac^. 

Comme  base  de  comparaison,  on  6tablit  en  1881  la  pose  de  comparaison  n<>  1  (voir  pi.  I), 
soit  une  voie  neuve  sur  bonnes  billes  en  chene,  pr^sentant  10  centimetres  de  largeur  de  bois  sans 
aubier  sous  patin  de  rail  (voir  annexe  1)  et  soumises  &  des  conditions  normales  d'oxploitation; 
on  en  soigna  I'entretien  et  on  en  nota  les  ddpenses  d'entretien  comme  on  fit  avec  les  poses  d'essai. 

D^eloppement  actuel,  —  En  proc^dant  do  cette  fa^on,  la  Compagnie  mit  en  oeuvre : 


En  1865. 

10,000 

traverses 

Cosijns  en  fer  (voir 

annexe). 

56.2  kilogrammes. 

1881. 

4,133 

— 

type     I    - 

— 

40            — 

1882. 

4,001 

— 

-     II    — ' 

— 

47.2        — 

1883. 

2,089 

— 

—    Ill  en  acier 

— 

50            — 

1883. 

2,090 

— 

—   ly  — 

— 

50            — 

1884. 

11,680 

— 

—      V    — 

— 

43.4        — 

1884 

/  50  A  55  kilog.  (correspondant  & 

& 

100,000 

— 

-  VlilX- 

— 

1  57  Vj  A  63  V4  —    en  profil  con- 

1887. 

(      stant). 

Total,  134,000  traverses  m4talliques,  jusqu'au  1«' Janvier  1887. 
Aucune  des  124,000  pidces  mises  en  oeuvre  depuis  1880  n'a  dSx  dtre  6tee  de  la  voie. 

Poses  d'essai,  —  Les  r^sultats  des  vingt-et-une  poses  d'essai  mises  en  observation  jusqu^au 
I*' Janvier  1887  sont  consign6s  dans  le  tableau  ci-annex6.  (Voir  annexe  1.)  Les  colonnes  1  &  14 
renseignent  les  conditions  d'exploitation  et  de  pose,  les  types  de  traverses  et  d'attaches,  la  dur(5e 
de  I'observation ;  les  colonnes  15  &  21  se  rapportcnt  aux  frais  d'entretien  en  francs  par  jour  et 
par  kilomdtre  (*). 

Les  poses  sont  groupies  en  deux  parties.  Le  premier  groupe  comprend  douze  poses  en  terrain 
coup'e  (col.  5  et  6),  ou  le  nombre  de  trains  par  jour  est  de  25  ou  plus  (col.  1);  le  second  gi*oupe 
contient  neuf  poses  en  pays  plat  (col.  5  et  6)  sur  lesquelles  passent  14  trains  par  jour  (col.  1). 

Un  releve  se  rapportant  &  une  trentaine  d'ann^es  d'observations  et  &  quelques  centaines  de  kilo- 
metres donnerait,  il  est  vrai,  des  chifTres  plus  concluants,  mais  en  attendant  des  donn^es  plus 
completes,  nous  pouvons  dej&,  tenant  compte  de  faits  constates  et  d'attachements  pris  A  part  de 
ceux  renseignes  au  tableau,  faire  les  constatations  qui  suivent. 

Gonsiderons  d'abord  les  poses  les  plus  exposees  du  premier  groupe. 

Tr<wersesen  courbe  A  faible  rayon  et  enpente  raide.  —  I*'  Les  poses  11  et  14  se  trouvent  on 
courbe  de  350  metres  de  rayon  en  pente  de  16  miUimeti'es  par  metre.  Les  billes  en  ch^ne  qui  s'y 

(1)  Ces  frais  ne  comprennent  pas  le  prix  d'aohat,  mais  bien  la  main  d'cravre  da  remplacement;  d'ailleurs.  dans  le 
cas  qui  nous  occupe»  Tachat  est  nul  pour  les  traverses  m6taUiques,  ^alement  nul  pour  les  billes  de  la  pose  n*  1 
base  de  comparaison).  dont  toutefois  le  remplacement  devra  commencer  oq  1887 ;  il  est  insignidant  pour  les  attaches. 
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tnmvaient  autrefois  devoient  Sire  recloudes  chaqtie  ann^  grftce  au  cisaillement  du  patin  des  rails 
qni  roogeait  les  crampons  de  3  &  4  millimetres  par  an. 

Quelques  traverses  type  III  avec  attaches  A  (voir  pi.  I),  au  conlraire,  retirees  de  cette^ 
oourbe  pour  les  inspecter  aprds  1,188  jours  de  service  (col.  13),  n'accuserent  que  2  millimetres 
d*aag7DOQt&tion  d'^cartement,  cbacun  des  boulons  n'^tant  entailie  que  de  1  millimetre  par  le  patin 
da  rail.  (Dans  d  autres  courbes  &  rayon  sup^rieur  &  350  mdtres,  cette  incrustation  lat^rale  des 
boalonsest  nulle.)  Le  tablier  des  traverses  III  retirees  de  cette  courbe  ne  prdsenta  qu*une  incrus- 
tation minime  et  les  troas  ne  montrSrent  aucune  espdce  d'ovalisation  ni  d'agrandissement  (*). 

Les  frais  d*entretien  dans  cette  partie  exceptionnellement  d^savantageuse  (poses  11  et  14),  bien 
plus  dlev6s  du  temps  des  billes  en  chene  (reclouage  annuel),  n'ont  dans  aucune  annde  atteint 

2  francs  par  jour-kilomdtre  (col.  17  &  20),  tandis  que  les  frais  moyens  par  jour-kilomdtre  (col.  21) 
ne  sont  que  1^05  et  de  1^25. 

Entraien  en  terrain  mar^cageux,  —  2®  Sous  le  rapport  de  la  main-d'oeuvre  d*entretien,  les  poses 

3  et  9  se  trouvent  ^galement  dans  une  condition  d^favorable  :  le  terrain  est  mar^cageux ;  malgrd 
cola,  le  jour-kilometro  n'a  dans  aucune  ann^e  atteint  2  francs  (col.  15  &  20)  et  le  jour-kilomdtre 
moyen  n'est  que  de  92  et  de  95  centimes  (col.  21). 

Enlretien  pour  billes  en  ch^e  et  pour  traverses  mitalliqucs.  -r-  3*^  II  n'y  a  que  les  quatre 
poses  2,  3,  4  et  5  qui  aient  fait  environ  le  meme  service  (col.  11  &  13)  que  la  pose  1  sur  billes  en 
chene:  on  ne  pent  done  comparer  au  jour-kiloradtre  moyen  de  la  pose  1  (col.  21)  que  les  jours- 
kilomdtres  moyens  de  ces  quatre  poses,  datant  ^galement  de  I'annde  1881  (col.  11).  Quoique  sur 
ces  deux  poses  il  y  en  ait  deux  dans  les  conditions  ddfavorables  indiqu^es,  la  moyenne  de  ces 

4  jours-kilomdtres  ne  diffdre  pas  sensiblement  du  jour-kilomdtre  moyen  (64  centimes)  de  la 
pose  I. 

Pour  juger  de  I'importance  de  ce  r^sultat,  il  faut  que  Ton  tienne  compte  de  ce  qui  suit : 

a)  Le  type  I  des  traverses  de  ces  quatre  poses  (col.  9)  est  le  systdme  le  plus  primitif  que  ren- 
seigne  le  tableau,  cbacun  des  types  11  4  VI  6tant  un  perfectionnement  du  pr6c6dent.  II  y  a  done 
tout  lieu  de  supposer  que  cbacun  des  autres  types  aurait  donnd  des  r^sultats  plus  avantageux 
encore. 

b)  Le  reaabotage  et  le  reclouage  des  billes  de  la  pose  1,  qui  a  commence  en  1836,  devra  Sire 
continue  en  1887 ;  le  jour-kilometre  en  1887  pour  cette  poso  sera  done  eieve  comme  celui  de  1886 
(1  fr.  10  c,  voir  col.  20).  Tout  fait  presumer  d'ailleurs  que  le  jour-kilometre  de  cette  pose 
montera  avec  I'age  du  bois. 

c)  Le  jour-kilometre  des  poses  2  &  5.  au  contraire,  accuse  plut6t  une  tendance  4  descendre 
(voir  col.  20,  annee  1886)  avec  la  consolidation  de  la  voie. 

cf)  Depuis  la  mise  en  oeuvre  de  la  pose  1  en  1881,  aucune  bille  n'a  dii  etre  renouveiee  (ce  qui 
prouve  que  le  cbene  employe  est  d'excellente  qualite);  cependant,  ce  renouvellement  devra  bient6t 
commencer  et  le  remplaccment  viendra  augmenter  en  forte  proportion  cbaque  annee  —  &  part 
des  frais  d'achat  —  les  depenses  de  main-d'oeuvre,  done  aussi  le  jour-kilometre  considere. 

Entretien  de  voles  non  consolidies,  —  4®  Le  jour-kilometre  moyen  (col.  21)  des  poses  6,  7,  8, 
12  et  17  ne  depasse  pas  89  centimes;  celui  des  poses  10,  13,  15,  16,  18  et  19  reste  en  dessous 
de  60  centimes,  quoique  ces  1 1  poses  ne  datent  que  des  annees  1883  et  1884. 

(1)  Les  traTorsM  m  sont  en  acier ;  le  fer  r^siste  moina  bien  que  racier  a  ruaare  du  tablier  et  dea  trout. 

Eo  vne  des  circonstanoes  U^  d^&vorables  d'exploitation  od  se  trouvent  ces  traversea,  on  peut  atret  ranqoUle 
aar  oea  deux  esptees  d'usure,  ce  qui  cependant  n'emptehe  pas  qu'il  est  rationnel  de  mettre  les  traveraea  lea  plua 
apaiaasa  des  foumiturea  dans  les  courbes  et  d'y  rMuire  la  distance  dea  traverses. 
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At4ffure  pour  le  type  perfecHonne,  —  5®  L'observation  du  type  VI  enfln  (poses  20  et  21)  est  de 
trop  courte  dur^e  (col.  13)  pour  juger  de  sa  valeur  d'aprds  son  jour-kilom6tre  moyen  ^col.  21); 
cependant,  tout  fait  pr^sumer  que  ce  systdme  se  comportera  mieux  encore  qu*aucun  des  types 
1 4  V  (»). 

Frais  nuls  des  essais,  —  6°  La  mise  en  oeuvre  successive  des  poses  2  A  21  n'ayant  pas  occa- 
sionn6  jusqu^aujourdliui  de  frais  d  entretien  plus  61ev6s  que  n'auraient  6t6  ceux  pour  la  mise  en 
ceuvre  des  menies  parties  sur  billes  en  bois,  on  peut  admettre  qu'une  Corapagnie  qui  met  en 
ceuvre  chaque  ann6e  un  certain  nombre  de  traverses  mdtalliques  dW  systdme  passablement 
rationnel,  ne  derange  pas  son  budget  d'cntretien  et  n*a  pas  besoin  d'augmenter  son  personnel. 

L'observation  des  voies  et  de  la  fabrication  des  traverses  conduit  encore  aux  conclusions  sui- 
vantes. 

Entretien  peu  soignd.  —  7®  Une  partie  de  voie  prds  de  Li6ge  (25  trains),  longue  de  300  metres, 
du  type  m,  situ^  en  courbe  de  530  mdtres  de  rayon  et  16  miUimdtres  par  m^tre  de  pente  fut 
laiss6e,  aprds  avoir  6t6  soigneusement  bourr6e,  pendant  quarante  mois  {trots  ans  et  un  tiers)  sans 
bourrage  ni  dressage,  ni  aucun  autre  travail  que  Tinspection  des  ^rous.  A  la  fin  de  cette  p^riode. 
la  voie  se  trouvait  en  assez  bon  6tat.  Ce  fait  prouve  qu'une  bonne  voie  m6tallique,  une  fois  bien 
pos^e  et  bourr^e,  n*exige  pas  une  surveillance  ou  un  entretien  plus  m^ticuleux  qu*une  voie  sur 
billes  en  bois ;  au  contraire,  tout  fait  supposer  qu*il  y  aurait  danger  d*abandonner  pendant  trois 
ans  et  un  tiers  une  voie  sur  billes  plac^e  dans  ces  conditions-lA. 

Maintien  de  V^cartement.  —  8**  Les  diagrammes  de  I'appareil  enregistrant  I'^cartement  de  la 
voie  sont  bien  plus  r^guliers  pour  les  poses  &  traverses  m6talliques  types  I  A  IX  qu'avec  les 
billes  en  bois,  meme  neuves. 

Inclinaison  4  :  iO  et  d^ersement.  —  9°  L'inclinaison  du  rail  au  I  :  20,  qui  laisse  souvent  k 
d^sirer  dans  les  voies  sur  billes  (ddversement),  estmaintenueinvariablement  sur  les  traverses  m^tal- 
liques  des  types  1 1 IX. 

D&placement  lat^otl.  —  10®  Le  ripage  (d^placement  lateral  de  la  traverse  par  le  trafic)  est  nul 
ou  insignifiant,  mSme  dans  les  courbes  k  faible  rayon,  pourvu  que  la  traverse  soit  convenable- 
ment  ferm6e  aux  extr6mit6s.  (Voir  pi.  XVII.)  On  a  constats  que  les  fermetures  intermddiaires 
(voir  types  11  et  IV)  sont  absolument  superflues,  vu  que  les  types  I  et  III  (sans  fermeture  interm^ 
diaire)  ne  bougent  pas. 

Renouvellement  d* attaches.  —  11<>  Le  resabotage  et  le  reclouage,  en  1886,  d'une  partie  des 
billes  en  chSne  de  la  pose  x>  ont  ndcessit^  le  remplacement  de  2  selles  et  de  480  crampons.  Le  renou- 
vellement  des  attaches  sur  traverses  m^talliques  est  insignifiant,  surtout  pour  les  attaches  C. 

Fer  ou  acier  tendre,  —  12°  Le  fer  lamind  (nerveux)  n'est  pas  &  recommander  comme  matidre  des 
traverses ;  Tacier  tendre  de  bonne  quality  s'y  prete  &  merveille  sous  tons  les  rapports  :  fabrica- 
tion, reception,  solidity,  dur^. 

(1)  Quoique  le  type  VI  doone  d*excellents  r^sultata,  la  Compagnie  a  voulu  le  perfectionner  encore;  eUe  a  mis  en 
OBurre  en  1886  et  1887  troin  varianics  VII,  VIII  et  IX  du  type  VI,  dans  laqhcUe  le  milieu  est  rttr^i  (taUle).  Cette 
Eduction  de  la  largeur  au  milieu  (voir  pi.  XVII)  a  pour  but  de  t&ire  prendre  k  la  traverse  son  principal  appul  4 
I'endroit  des  rails,  done  d'augmenter  la  stability  de  la  voie,  surtout  en  ballast  mediocre  et  en  cas  d*un  entretien  peu 
Boignd.  L*augmeDtation  de  la  hauteur  au  milieu  fproflls.  EE,  FF,  UH,  pi.  XVU)  augmente  la  rigiditd  de  la  traverse  et  la 
garantitde  la  deformation  dans  le  transport  ou  dans  une  voie  n6glig6e.. 

La  traverse  VII,  dont  le  milieu  a  la  forme  d'un  coin,  B*introduit  le  plus  fitcilement  dans  le  ballast*,  par  maUieur,  elto 
«Btde  fabrication  oompliqu^. 

Le  type  VIII,  au  contraire,  et  sa  variante  DC  sont  de  fobrication  flicile  et  tout  &it  prdsumer  que  les  r68ultata  seront 
excellenU.  (La  taiUe  peut  aussi  oocuper  une  position  interm«diaire  entre  les  limites  Vm  et  IX.} 
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Joints  chevauch^,  —  13®  Les  Joints  chevauch^  sur  traverses  m^talliques  ont  donn^  avec  un 
4clissage  solide  (cornidres)  de  bons  r^ultats,  surtout  dans  les  courbes. 

£cUssage.  —  14®  L'6clissage  des  joints  doit  Mre  en  porte-i-faux  et  solide  (cornidres). 

Bourrage,  —  15®  Les  profils  VI,  VII,  VIII  et  IX  ne  laissent  rien  k  d^sirer.  Le  creux  en  forme 
d^aoge  se  bourre  facilement  quelle  que  soit  la  nature  du  ballast  :  gravier,  sable,  cendr^, 
pierraiUe  (*). 

Le  plus  souvent,  le  ballast  forme  un  noyau  compact  adhdrant  &  Fint^rieur  de  la  traverse,  la 
remplissant  entidrement  &  I'endroit  des  rails  et  augmentant  sa  base. 

Personnel,  Instructions.  —  16®  Le  personnel  de  la  voie,  d'ordinaire  hostile  aux  traverses 
m^tolliques  au  premier  abord,  s'y  habitue  vite.  II  est  facile  d'obtenir  une  pose  irr6prochable, 
ca^me  avec  des  ouvners  peu  exerc^,  en  leur  donnant  des  instructions  pratiques.  (Voir  annexe  11 : 
•  Instruction  pour  la  pose  ».) 

D^aillements .  —  17®  Pour  se  rendre  compte  de  la  deformation  que  supporterait  sans  criques 
la  traverse  VI,  en  cas  de  d^raillement,  la  Compagnie  fit  une  s6rie  d'essais  de  phage  &  froid  de  la 
partie  AA.  CC.  (voir  pi.  I)  des  traverses  lamin^es  &  profil  variable.  On  constata  que  les  tra- 
verses poin^nn^es  non  recuites  se  laissent  pHer  de  75®  avant  de  se  Assurer,  commo  I'indique  la 
figure  1  ci-dessous,  et  conclua  qu'avec  I'acier,  la  forme  de  traverse  et  le  poin^onnage  (angles 
arrondis)  en  question,  le  recuit  n'est  pas  n6cessaire,  la  deformation  de  la  traverse  en  cas  de 
d^raillement  n'atteignant  jamais  75®  &  Tendroit  des  lumidres. 

Les  traverses  poingonn^es  recuites  se  plidrent  (comme  les  traverses  non  poin^onn6es  non 
recuites)  de  180®  sans  criques  (fig.  2);  en  vue  de  ce  splendide  rdsultat,  la  Compagnie  juge  le 
recuit  durable,  mais  &  la  condition  qu'il  ne  coCite  pas  plus  que  quelques  centimes  par  traverse. 


.^ 


K 


^^ » ^.i. 


Fig.  1.  Fig.  2. 

Entretien  normal. 

Nous  terminons  cet  expose  par  revaluation  de  Tentretien  normal  dans  un  cas  determine; 
ringenieur  du  reseau  dont  font  partie  les  21  poses  du  tableau  estime  que  : 

«  Une  Toie  du  type  VI,  C,  dans  les  conditions  de  trace,  de  ballast  et  d'exploitation  de  Liege* 

•  Hasselt,  pourra,  aprds  trois  annees  de  consolidation,  etre  entretenue  trSs  soigneusement  t  rai- 
«  son  de  100joum4es  par  an-hilonUtre,  Une  brigade  de  4  hommes  travaillant  250  jours  par  an 

•  pourra  done,  en  consacrant  50  jours  &  d'autres  travaux,  entretenir  en  bonne  condition  8  kilo- 
«  xndtres  de  voie  courante.  • 


(1)  Si  dADS  une  voie  bien  entretenue.  le  boumge  de  1ft  tf  averse  ne  d^posse  pas  les  llmites  pratiques  de  40  centimetres 
de  cbaque  c6t6  du  patin  du  raU,  la  traverse  ne  peut  Jamais  devenir  •  danseuse  •;  la  forme  tend  k  fkire  affiuer  le  ballast 
v«r«  iM  sur&ces  d'appui  sous  le  rail. 


II 

42 
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Annexe  I.  —  Statistiqne  des  frais  d*entretien  des  poses  d*essai  en  trtTM 

Pose 

Trains 

De 

& 

Penle 

Rayon 

Lon-       1 
giieur    4 

d*e.ssai 

par 
jour. 

SOUS-SECTIONS. 

Kilo- 

Kilo- 

et rampe 
en  m/m 

de 
courbure 

de 

la  pose 

en 

k.lo- 

^ 

metres. 

metres. 

p.  m. 

en  mdtres. 

metres. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

t 

1 

25 

Li^ge-Tongres  . 

, 

15.620 

14  612 

12 

500 

1.008!l.l^ 

2 

25 

—        — 

16.666 

15.620 

12 

750 
Alignement. 

1:046'm3 

1 

3 

25 

Bilsen-Hasselt 

41.093 

40.170 

1.2 

— 

O  923!  I, ^KJ 

G 

25 

Lidge-Tongres  . 

7.946 

7.432 

16 

1,000 

0.514     Gfl 
0.438     Jd 

7 

29 

Liers-Fl^malle , 

1.831 

1.393 

Niveau. 

1,000 

8 

25 

Tongres-Bilsen 

25.031 

24  570 

8 

Alignement. 

0.461     5/| 

9 

25 

Bilsen-Hasselt 

43  625 

43.349 

4 

— 

0.276i    'M 

11 

25 

Li^ge-Tongres 

3.790 

3.640 

16 

350 

0.150 

a) 

12 

25 

—        — 

12.787 

12.528 

13 

500 

0.259     3«] 

14 

25 

—        — 

4  002 
3.640 

3.790 
2.836 

16 

350 

I.OI61I.35 

17 

25 

'  —        — 

12.528 

12.315 

13 

500 

O  213 

« 

21 

25 

—        — 

4.412 
4.755 

4.302 
4.748 

16 

530 

0.117 

» 

4 

Hasselt-Wijchmael 

22.238 

21  130 

2.9 

Alignement. 

1   108  1.2^ 

5 

Wychmael-Achel 

32.673 

31.940 

3.4 

— 

0.733 

ri- 

10 

Hasselt-Wychmae] 

8.408 

7.301 

3.9 

— 

1.107 

1,21 

13 

—            — 

1  562 

1.218 

6.5 

500 

0.344 

4' 

15 

—            — 

1.218 

0.765 

«.5 

500 

0  453 

b 

16 

Achel-Eindhoven 

47.334 

47  795 

0.8 

2,000 

0.461 

5 

18 

—        — 

47.795 

48  256 

Niveau. 

Alignement. 

0  461 

5« 

19 

—        — 

46  868 

47.334 

0.8 

— 

0.466 

a 

20 

—        — 

52.709 

52.032 

1 

2,000 
Alignement. 

0.677 

7 

(1)  Voir  planche  I.   (2)  Ces  frais  oomprenneni  la  main-d'oeuvre  d'entretieo;  las  d^penses  de  renouvellement  (qui  aont  prw 
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p 

Ufiiet  de  la  Compagnie  des  ohemins  de  fer  de  l*Etat  neerlandais 

^     1 

tTSTKMR  («)      1 

DATE 
de  la  mise 

en 
obserration. 

ItabredeJNneo 

FRAIS  D'ENTRETIBN  (») 

1 

d*at- 
tMches, 

Ann^ 
de 

la  pos  . 

oeuvre 
depuis 
la  mise 
en  obser- 
vation 
Jusqu'au 
I"  Jan- 
vier 1887. 

g 
2 
% 
8 

en  francs  par  jour  et  par  kilometre 

ties. 

en 
1881. 

en 
1882. 

en 
1885. 

en 
1884. 

en 
1885. 

en 
1886. 

depuis 

la  mise 
enobser 

vation 
Jusqu'au 

1"  Jan- 
vier 1887. 

1« 

10 

11 

i« 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

» 

«1 

^. 

C«^ 

1881 

l«juiUet  1881 

2,010 

365 

0.159* 

0.217 

1.226 

0.396 

0.493 

1   101 

0.638 

I 

A 

1881 

—        — 

2,010 

365 

1.128 

0.423 

0  576 

0.195 

1.086 

0.538 

0.618 

I 

A 

1881 

I«  sept.  1881 

1,948 

365 

1.930 

0.829 

1  884 

0.256 

0.901 

0.383 

0.918 

:n 

B 

1882 

1"  Janvier  1883 

1,461 

365 

ft 

n 

1  214 

0.489 

0.638 

1.112 

0.863 

n 

B 

1882 

—        — 

1,461 

365 

» 

.    n 

1.582 

0.277 

1.160 

0.494 

0.878 

H 

B 

1882 

—        — 

1,461 

365 

» 

» 

1  676 

0  533 

1.253 

0.118 

0.886 

n 

B 

1882 

—        — 

1,461 

365 

" 

n 

.1.687 

0.861 

0.953 

0.278 

0.947 

n 

B 

1883 

1"  octob.  1883 

1.188 

365 

M 

m 

N6ant. 

1.084 

1.974 

1.187 

1.305 

n 

B 

1883 

—        — 

1,188 

365 

n 

n 

— 

0.891 

0.465 

0.264 

0.499 

B-iv 

A 

1883 

=—        — 

1,188 

,365 

n 

»» 

— 

1.647 

1.792 

0.867 

1.325 

n 

A 

1883 

—        — 

1,188 

365 

n 

• 

— 

1.132 

1,111 

0.498 

0.842 

^'\ 

C 

1885 

1«  avril  1885 

640 

365 

«• 

It 

tt 

«• 

0.036 

0.078 

0.076 

»i 

A 

1881 

ISjuin  1881 

2,025 

365 

0  6635 

0.595 

0.614 

0.198 

0.156 

0.418 

0.427 

II 

A 

1881 

l^sept.  1881 

1.948 

365 

1.584 

1.027 

0.790 

0.326 

0  536 

0.569 

0.708 

f] 

,     B 

1882 

!•' Janvier  1883 

1,461 

365 

M 

1.077 

0,475 

0.329 

0.503 

0.596 

^n 

,     « 

1883 

15  sept.  1883 

1.204 

365 

f» 

N^nt. 

0.433 

0.438 

0.879 

0.531 

l*r\' 

'     A 

1883 

—        — 

1,204 

365 

n 

— 

0.246 

0.412 

0.258 

0.278 

in 

A 

1883 

1*'  mars  1884 

1,036 

365 

n 

• 

0.311 

0.143 

0.329 

0.287 

\Vf 

A 

1884 

1.036 

365 

n 

n 

0.290 

0.372 

0.533 

0.407 

T 

A 

1884 

1,036 

365 

m 

n 

0.551 

0.897 

0.277 

0.576 

iYl 

C 

i8S5-«6 

l-'juin  1886 

214 

214 

n 

» 

tf 

- 

0.144 

0.144 

t  acuiel)n*]r  lont  pas  comprises;  on  n'a  constats  nulle  part  de  traverses  bris^es. 
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OBSERVATIONS. 
Attaches  : 

Type  A.  —  (Voir  planche  I.)  Poses  de  1881,  1883  et  1884  sur  traverses  I,  III.  IV  et  V. 

Boulons  exx^entriques  en  fer,  donnant  0,  2,  4,  6,  8,  10,  12,  14  ou  16  millimetres  desur^carto- 
ment : 

Poids 0M81api6ce. 

Epaisseur 19  millimetres. 

Grapauds  en  fer : 

Poids 0*23  la  pi^. 

Anneaux  ressorts  (Verona),  de  5  millimetres  d*^paisseur. 
Type  B,  —  (Voir  planche  I.)  Pose  de  1882  sur  traverses  II. 

Boulons  en  acieravec  6crou-taraud  (sjsteme  Ibbotson),  19  millimetres  d'^paisseur. 

Plaque  excentrique  en  fer,  donnant 0,  2,  4,  6, 8,  10,  12,  14  ou  16millimetres  de  sur^cartement. 

Crapaud  en  fer. 

Type  C.  —  (Voir  planche  I.)  Poses  de  1884,  1885,  1886  et  1887' sur  traverses  Post,  VI, 
VII,  VIII  et  IX. 

Prix  actuel  des  attaches,  environ  1  franc  par  traverse. 

Pour  tons  les  alignemonts  et  les  courbes,  il  n'y  a  que  5  esp^ces  d  attaches  :  1  boulon  normal, 
1  boulon  b  (petite  quantity,  pour  commencement  et  fin  de  courbes  seulement),  1  dcrou, 
1  crapaud,  1  Verona. 

Boulons  excentriques  en  fer  ou  acier  Martin  (^crou  A  base  nigueuse)  donnant  0.8  ou  0.6  milli- 
metre de  sur^artement.  (Pour  commencements  et  fins  de  courbes,  se  servir  de  quelques  bpulons 
speciaux  h,  voir  instructions  pour  la  pose,  annexe  H.) 

Poids 0^5  la  piece. 

Epaisseur 22  millimetres. 

Grapauds  en  acier  recuit  &  surface  rugueuse : 

Poids OMla  piece. 

Anneaux*  ressorts  (Verona)  de  6  millimetres  d'epaisseur. 

Les  poses  n**"  1  i  21  sont  &  simple  voie.  Ballast :  cendrdes,  sable  et  gravier.  Rails  acier  de 
38  kilogrammes  par  metre,  eclisses-comieres.  La  plus  lourde  locomotrve  qui  circule  sur  le 
reseau  (')  pese  50  tonnes,  dont  Taxe  la  plus  chargde  pese  13  1/2  tonnes  (sur  les  autres  reseaux 
de  la  Gompagnie,  la  machine  68  tonnes  et  Taxe  13.9  tonnes;  train,  maximum  1,000  toimes 
environ). 

Vitesse  regleraentaire,  maxima  pour  toutes  les  lignes,  75  kilometres  k  llieure. 

Unejoumee  de  piocheur,  en  moyenne,  a  coOte  2  ft*.  19  c. ;  on  pent  done  transformer  en 
Joumees  par  Jour-kilometre  les  chi£fres  des  colonnes  15  &  21  en  divisant  par  2. 19. 

(1)  Li^geoii-Limbourgttoii. 
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Dans  la  pose  n**  1  (base  de  comparaison)  une  partie  des  traverses  en  cli§ne  a  dt  6tre  resaboUe 
et  redout  en  1886 ;  i  continue!*  en  1887. 

Les  poses  n~  3,  5  et  9  sont  en  terrain  mardcageux. 

N,  B.  —  La  voie  normale  de  lu  Compagnie  des  chemins  de  for  de  TEtat  n^rlandais  a  ^t^ 
d^rite  dans  la  Notesur  tin  nouveau  type  de  traverses  Post,  etc.,  insdr^  dans  le  num^ro  d'avril 
dernier  du -BuW<!*in.  (PI.  I  et  II.) 


Annexe  n. 


INSTRUCTION  POUR  LA  POSE  BT  LB  B0URRA6B  DBS  TRAVERSES  M^TALLIQUBS  DE  LA  COMPAGNIE  POUR 
L*RXPL01TAT10N  DBS  CHBMINS   DE  PER  DE  L*6TAT    n6bRLANDAIS  (r^BAU  UUaOIS-LIMBOURGBOIs). 

I    Boolons  de  22  mill. 
Attaches:   )    ^  ^      *  ,rx 

I    Grapauds  et  V6rona. 

§  1.  —  Pour  empecher  le  glissement  des  rails,  on  rapproche  les  traverses  de  joint  de  fa^n  que 
les  crapauds  touchent  les  6clisses  en  comidre.  (Voir  fig.  2.) 


79$. 


Fig.  1.  Joint. 


590. 
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y^^  A     Fig.  2.  Joint. 
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Fig.  3.  Joint. 

Poor  les  fortes  pentes  et  pour  les  courbes  &  faible  rayon,  on  se  sert  de  longues  dclisses  (796  mil- 
limdtres),  cbez  lesquelles  les  crapauds  sont  appliques  dans  des  encoches.  (Voir  fig.  1.) 
On  applique  par  joint  deux  longues  Pelisses  ou  une  longue  et  une  courte,  selon  les  circonstances. 

§  2.  —  La  distance  d'axe  en  axe  des  traverses  de  joint  est  de  606  millimetres.  (Voir  fig.  3.) 

§  3.  —  On  obtient  Ic  suricartement  dans  les  courbes  en  changeant  la  position  des  boulons ; 
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une  marque  appliqnde  sur  la  tige  indique  la  position  du  boulon.   La  figure  4  montre  les  diffd* 
rentes  dispositions  avec  les  dcartements  ot  rayons  de  courbure  correspondants. 


SMSSJSSMSi 


Q'    '(B 


Fig.  4.  —  DiBposition  des  boulons. 


Fig.  5. 
Boulon  a. 


L^OENDE. 


Fig.  6. 
Boulon  6. 


a.  Alignements  et  courbes  de  plus  de 

rayon  d«  499  A  J  «•      -       -  l"'*^?       1-441. 

999  metres.  (  tf.      -        -  1-439       1-443.  h.     -        -  1-447       1-451. 

e.  Courbes  de  999  ^  499  metres  de  rayon.     I.  Courbes  de  499  ft  299  metres  de  rayon, 


I  metres  de  rayon. 

f.  Pour  passer  de  1-443  h  1-447.  )  Commencementet 

;.     »        -  1-445       1-449.  <    "°   '"  """'^ 


k  rayon   de  299 
a  499  moires. 


I 


Vf\>,  '^/^ 
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Fig.  7.  Repartition  des  appuis.  Rail  de  9  metres. 
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Fig.  8.  Repartition  des  appuis.  Rail  de  12  metres. 


J 


Fig.  9.  Verooa.    Fig.  10.  Prodi  de  la  traverse  sous  patin  de  rail.    Fig.  11.  Crapaud. 


Les  boulons  a  (^g.  5)  et  ceux  b  (fig.  6)  sent  marqu^  de  fa^n  difii§rente. 
Dans  I'alignement  et  dans  toutes  les  courbes,  il  n'y  a  que  trois  dcartements  diffdrents 
4'"435.  l'°443  et  1<"451.  (Voir  fig.  4.) 
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Ces  3  ^cartements  s*obtiennent  avec  des  boulons  a;  toiites  les  traverses  sont  fournies  monies 
de  boulons  a. 

Les  boolons  b  ne  servent  qu*d  passer  d'un  de  ces  trois  dcartements  k  un  autre  (commencement 
et  fin  de  courbes  d  rayon  infiSrieur  d  1,000  metres).  Ici,  la  diflbrence  des  toirtements  sur  deux 
traverses  suivantes  ne  doit  jamais  ddpasser  2  miUimdtres.  (Voir  fig.  4.)  Les  boulons  b  sont 
mis  ik  disposition  en  caisses ;  les  boulons  a  qu'ils  remplacent  sont  gardes  en  reserve. 

Au  point  ou  commence  la  courbe,  la  vole  doit  avoir  T^cartement  total  indiqud  &  la  figure  4. 

§  4.  —  II  se  pent  que,  pour  rem6dier  aux  d6foctuosit^  de  la  fabrication,  les  boulons  doivent 
quelquefois  etre  appUquds  autrement  que  ne  Tindique  la  figure  4 ;  c*est  surtout  le  rail  ezt6rieur 
dans  les  courbes  qui  doit  Stre  soigneusement  attache ;  d'abord,  on  place  le  boulon  ext^rieur 
d*apr^  la' figure  4,  ensuite,  on  presse  le  rail  contre  le  boulon  ext^rieur  par  quelques  coups  de 
marteau ;  aprds,  on  applique  le  boulon  int^rieur. 

§  5.  —  Apr^  un  bourrage  provisoire,  qui  tend  d  donner  &  la  vole  la  lUtuteilF  voulue,  on 
dx'esse  la  voie;  vient  ensuite  le  booirrage  d6flnitif. 

n  est  defend  u  de  lever  la  voie  en  appliquant  le  levier  sous  la  traverse. 

§  6.  —  Pour  bien  bourrer  une  traverse  mdtallique,  il  faut  que  le  creux  soit  entidrement 
rempli  de  ballast.  Le  ballast  ne  devra  pas  etre  compact  au  milieu  de  la  traverse;  c'est  aux  points 
d'&ppui  des  rails  que  devra  Stre  appliqu4  le  bourrage  d^finitif  . 

n  est  ddfendu  de  bourrer  ou  de  lever  la  voie  par  le  bout  de  la  traverse. 

§  7.  —  Dans  les  premiers  mois  aprds  la  pose,  le  bourrage  devra  dtre  souvent  r6p6t6,  et  parti - 
culidrement  soignd  &  Tendroit  oti  repose  le  patin  du  rail. 


2'=  NOTE 


PAR 
L' ADMINISTRATION  DBS  CHEMINS  DE  PER  DE  L*EST  FRAN^AIS 


La  Compagnie  de  VEst  a  fait,  il  y  a  vingt  ans  environ,  une  s^rie  d'essais  sur  dcs  traverses 
m^talliques.  Ces  essais  ont  donn6  des  r^sultats  peu  satisfaisants,  notamment  au  point  de  vue  des 
d^penses  d*entretien  des  voies,  et  ils  ont  6t6abandonn6s. 

R6i»^mment,  la  Compagnie  a  pos4  un  certain  nombre  de  traverses  m6talliques  d*un  systdme 
nouveau,  du  &  M.  Ouillaume,  ing^nieur  principal  du  materiel  fixe  de  la  Compagnie.  Ce  systdme 
a  ^t6  d^rit  dans  la  Retue  gen^ale  des  chemins  de  fer,  numdro  du  mois  de  juillet  1886. 

La  traverse  a  la  forme  d'une  auge  non  renvers^e,  recourbde  k  ses  deux  extr^mit^s  vers  le  bas 
pour  augmenter  la  resistance  aux  d^placements  latdraux.  Le  rail  repose  sur  la  traverse  par  I'inter- 
m^diaire  de  coins  en  bois  comprim6,  et  est  fix6  au  moyen  d'agrafes  en  acier  qui  s*engagent  dans 
les  parois  verticales  de  la  traverse.  Ces  agrafes  peuvent  dtre  enlev^s  de  manidre  &  pouvoir  sortir 
une  traverse  sans  toucher  au  rail.  Le  coin  produit  le  serrage  et  donne  en  meme  temps  I'inclinaison 
d*un  vingtidme  au  rail.  Le  profil  de  la  traverse  est  constant  et  calculi  de  manidre  t  presenter  une 
resistance  ^ale  &  celle  des  traverses  en  bois ;  son  poids  est  le  suivant : 

Traverse  proprement  dite ...  ....  .        78     kilogrammes. 

4  agrafes 8.4        — 

Total.     .     .        86.4  kilogrammes. 
Les  avantages  de  ce  syst^me  sont  les  suivants  : 

P  La  fiurface  d'appui  de  la  traverse  sur  le  ballast  est  plac^  trds  bas ; 

2*  EUe  est  plane  et  convierit  h  kmio^  les  espdces  de  ballast ; 

30  n  n'y  a  pas  contact  entre  le  patin  du  rail  et  la  traverse,  en  sorte  que  Ton  ^vite  le  ferraillage 
et  rusure  du  m^tal  \ 

A^  II  ny  a  ni  boulons^  m  vis^  iii  rivets ;  les  pieces  accessoires  de  la  traverse  se  r^uisent  4 
4  agrafes  et  &  4  coim, 

Les  traverses  mi&es  i  Tossai  n*ont  pas  6tA  stabiles  exactement  suivant  les  provisions  du  projet, 
^'*  qni  eCit  ezig^  la  constructioD  dd  lamiBoim  spOciauz ;  on  les  a  simplement  constitu^  avec  des  fers 
J  1^  oolnTOeros* 
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Les  r^ultats  obtenus  sont  trds  satisfaisants :  la  voie  est  solide,  stable,  et  ne  donne  lien  qn'A  pen 
d'entretien. 

Les  coins  ne  s'^crasent  pas  et  il  ne  se  produit,  au  passage  des  trains,  aucun  desserrag^e  dans  les 
attaches. 

Le  serrage  des  coins  se  maintient  bien. 

A  Torigine,  quelques  agrafes  se  sont  rompues  k  la  suite  de  la  dilatation  du  coin  sous  I'influence 
de  lliumiditd.   On  a  remplac6  ces  agrafes  par  d'autres  plus  fortes,  et  depuis  elles  ont  trds  bien 

Ce  type  de  traverse  m^tallique  parait  en  somme  satisfaisant  d  tous  ^gards.  Mais  les  essais  aux 
quels  il  est  soumis  sont  de  date  trop  r6cente  pour  que  Ton  puisse  prononcer  un  jugement  d^finitif 
et  surtout  pour  qu'il  soit  possible  de  se  rendre  compte  des  d^penses  d'entretien,  et  6tablir  &  ce  point 
de  vue,  avec  les  traverses  en  bois,  une  comparaison  s^rieuse. 

La  Compagnie  de  TEst  a  tenu  ^  6tudier  la  question  des  traverses  m^talliques,  qui  pourra  un  jour 
presenter  un  grand  int^ret.  Mais  elle  pense  qu'aujourd'hui  la  traverse  en  bois  conserve  &  tous 
^g&rds  une  incontestable  superiority. 

Les  traverses  employees  sur  le  r^eau  sont  aujourd'hui  exclusivement  en  chene  et  en  hotre,  cr6o- 
sot^es  dans  les  ateliers  de  la  Compagnie.  Au  bout  de  quinze  ann6es,  la  proportion  des  traverses  en 
cb^ne  creosote  remplac^es  n'est  que  de  3  ^  4  p.  c. ;  pour  le  hetre,  la  proportion  est  un  peu  plus 
forte.  La  statistique  des  remplacements  est  faite  trds  exactement,  griice  &  Temploi  de  clous  de  mil- 
Idsime  galvanises,  que  Ton  enfonce  dans  la  traverse  au  moment  du  sabotage, 

D'aprds  les  r^su^tats  de  cette  statistique,  on  pout  aflBrmer  d6j^  que  la  dur^e  des  traverses  en 
chene  creosote  sera  de  beaucoup  sup^rieure  ^  quinze  ann6es,  chiffre  que  Ton  admet  g^neralement 
dans  la  comparaison  des  traverses  en  bois  et  de  celles  en  m6tal.  La  dur^e  mojenne  d^passera  pro- 
bablemcnt  vingt-cinq  ans. 

La  bonne  conservation  des  traverses  en  bois  doit  etre  attribute,  en  ce  qui  conceme  la  pourriture 
et  les  autres  causes  qui  alt^rent  &  la  longue  la  quality  du  bois,  au  bon  choix  des  traverses  et  h 
Temploi  judicieux  du  cr^osotage ;  en  ce  qui  concerne  les  degradations  qui  se  produisent  au  contact 
da  rail,  A  I'emploi  de  semelles  en  feutre  goudronne  plac^es  entre  le  patin  du  rail  et  les  traverses. 


3"  NOTE 


PAR 

l'aDMINISTRATION   DBS  CHflMINS  DB   PER  DB   l'^AT   BELOB 


(PLANCHES  II    KT  III) 


L' Ad  ministration  des  chepiins  de  for  de  TEtat  beige  poursuit  sur  une  large  dchelle  les  essais  do 
voies  m6talliques.  * 

La  dernidre  application  date  de  I'ann^e  1886  et  comporte  70,000  traverses  Post  et  6,000  tra- 
verses Bernard,  (Voir  pi.  II.) 

Les  essais  tenths  ant^rieurement  ont  ^t^  peu  encourageants.  (Voir  annexe  et  pi.  III.)  II  a  6U 
reconnu  que  le  poids  des  anciennes  traverser  6tait  trop  faible  et  la  resistance  d  la  flexion  insuffi- 
sante.  La  traverse  mdtallique  semblo  ^tre  soumise  k  des  efforts  de  flexion  plus  6nergiques  que 
ceux  qui  agissent  sur  la  traverse  en  bois,  ce  qui  parait  dCi  4  sa  plus  grande  rigidit6. 

L'essai  des  traverses  Post  et  Bernard  est  trop  recent  pour  que  Ton  puisse  prdjuger  quel  en  sera 
le  r^ultat.  Tous  les  syst^es  essajds  jusqu'&  ce  jour  se  soiit  du  reste  toigours  comports  relative- 
ment  bien,  pendant  les  premiers  temps. 

II  a  4i6  etabli  queries  traverses  exigeant  le  bourrage  en  creux  ne  prenaient  une  assiette  conve- 
nable  qu'aprds  plusieurs  bourrages  successifis,  lorsque  le  noyau  int^rieur  formd  par  le  ballast 
avait  pris  consistance.  Mais  alors  se  produisait  un  inconvenient  :  la  traverse  etait  en  quelque 
sorte  ancr^e  dans  le  ballast  et  son  ripage  ne  devenait  possible  qu'aprds  un  ddbourrage  pr^alable, 
lequel  n^cessitait  ensuite  les  plus  ^ands  soins  pour  r^tablir  le  bourrage  primitif. 

Les  traverses  de  I'espdce  dont  la  position  normale  &  I'axe  etait  d^rangde  ne  pouvaient  Stre 
remises  en  place  qu'en  perdant  leur  assiette. 

Les  voies  m^talliques  des  systdmes  essay^s  ont  6t6  toigours  plus  dures  que  la  voie  en  bois. 

Au  point  de  vue  6conomique,  la  traverse  mdtallique  ne  peut  lutter  avec  la  traverse  en  bois,  aux 
prix  relatifis  actuels,  qu*&  la  condition  de  durer  beaucoup  plus  longtemps. 

L'entretien  des  voies  m^talliques  a  6t6  toigours  sensiblement  plus  on^reux  que  celui  des  voies 
en  bois. 

Peut-Stre  en  sera-t-il  autrement  avec  les  proflls  phis  robustes  mis  &  Tessai  Tannde  dernidre. 
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La  question  de  Foxydation  semble  rtsolue  en  faveur  du  m6tal  et,  i  part  quelques  cas  assez  rares. 

Taction  do  Tatmosphdre  n'a  eu  d*autre  r^sultat  que  de  recouvrir  la  traverse  d*une  couche  d'oxyde 

relativement  mince.  Les  systdmes  d  attache  qui  ont  le  mieux  r^sist^  sont  ceux  du  type  crapaud  et 

bottlon, 

L'ing^nieur  en  chef  directeur, 

Ami  1887.  .  GoFFiN. 


Annexe.  —  Essais  de  voies  metalliques  faits  snr  le  resean  de  l*£tat  beige 

anterieurement  a  1885. 


•    De  tout  temps,  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  TBt^t  beige  s'est  pr^occup^  de  la  ques- 
tion des  appuis  metalliques  pour  rails. 

Anterieurement  &  I'annee  1846,  il  existait  ddji  dans  les  voies  de  la  ligne  de  Bruxelles  &  Anvers 
dea  traverses  metalliques  de  quatre  systSmes,  savoir  : 

1*  Le  systerae  Poncelet  d  plateaux  en  fonte  de  forme  demi-circulaire  faisant  une  seule  pidce 
avec  les  coussinets  et  relies  entre  eux  par  une  tringle  de  jonction  en  fer  etire ; 

2*^  Lesysteme  Poncelet  differant  du  precedent  en  ce  que  les  plateaux  etaient  carres  et  les  tringles 
en  fer  battu ; 

3**  Le  systeme  Gobert,  qui  comportait  deux  plaques  en  fonte  sur  lesquelles  etait  visse  un  rail 
renversd  mis  hors  d'usage.  Ce  rail  avait  une  entaille  qui  servait  de  coussinet; 

4«  Le  systerae  Marchal,  consistant  en  plaques  laminees  et  coussinets  ordinaires  fixes  au  moyen 
de  deux  boulons  &  ecrous. 

Ces  differentes  traverses  n'ont  pas  donne  de  bons  resultats.  Les  coussinets  se  brisaient,  les 
plateaux  manquaient  de  stabilite  et  I'entretoisement  etait  insuffisant. 

En  1851,  TAdministration  mit  en  adjudication  la  foumiture  de  5,000  traverses  des  systemes 
Oreave  et  Barlow  bases  sur  lo  meme  principe  que  les  traverses  Poncelet. 

Cos  appuis  furent  mis  dans  les  voies  en  1853,  et  cette  nouvelle  experience  ne  donna  pas  de 
resultats  plus  favorables  que  la  premiere. 

La  commission  qui  fut  chargee  en  1856  de  visiter  ces  divers  appuis,  transmit  un  rapport  dans 
iequel  elle  declara  qu'&  tous  les  points  de  vue  les  billes  en  bois  etaient  preferables  aux  appuis 
metalliques. 

En  1867,  une  commission  chargee  d'etudier  les  differents  systemes  de  traverses  metalliques  en 
experimentation  &  cette  epoque  fut  envoyee  en  France  et  en  HoUande.  Elle  y  remarqua  les  tra- 
verses dites  Vautherin,  celles  inventees  par  la  Societe  de  Couillet  et  celles  presentees  par 
MM.  Legrandet  Salkin,  de  Mons. 

Cette  commission  proposa  de'mettre  ^  Tessai,  dans  les  voies  de  I'Etat,  cbacun  de  ces  trois  sys- 
ihneB  aprds  avoir  modifie  le  mode  d'attache  de  la  traverse  Vautherin,  conformement  &  an  dispo- 
sitif  imagine  par  M.  I'inspecteur  general  Cabuy,  les  systemes  d'attache  usites  en  France  ayant  ete 
reconnus  defectueux. 

Avant  de -donne r  suite  k  cette  proposition,  TAdministration  renvoya  en  1868  lamSme  commis- 
sion visiter  en  France  les  voies  qu'elle  avait  examinees  Tannee  d'avant.  Les  renseignements 


II 

52 

recueillis  pendant  ce  voyage  fiirent  d^favorables  aux  traverses  mdtalliques.  La  commission  oonstata 
que  la  question  des  voies  entidrement  mdtalliques  n'dtait  point  encore  rdsolue  d'une  maniere 
satisfaisante  et  que  mSme  elle  avait  perdu  du  terrain  depuis  un  an.  Malgr^  son  d^ir  d'ouvrir  A 
I'industrie  mdtallurgique  une  nouvelle  source  de  travail,  la  commission  crut  devoir  revenir  sur  sa 
proposition  ant^rieure,  et'fut  d'avis  qu'il  serait  prudent  d'ajoumer  encore  les  experiences  i  faire 
sur  I'Etat  beige. 

Acette  6poque,  la  Compagnie  du  Centre  fit  mettre  en  oauvre,  vers  la  fin  de  raan^e  1868,  une 
quantity  assez  considerable  de  traverses  du  systdme  Vautherin. 

7,804  pieces  furent  mises  dans  les  voies  du  groupe  actuel  de  Binche,  en  noverabre  et 
decembre  de  cette  ann^e;  294  de  ces  traverses  ont  dd  etre  retirees  avant  1871,  date  de  la  reprise 
de  la  lignepar  TEtat,  etvers  le  milieu  del'annee  1875  il  n'en  restait  plus  que  125,  qui  toutes 
etaient  en  mauvais  etat  et  devaient  etre  mises  hors  d'usage.  De  ce  qui  precede,  il  r^sulte  qu'on 
pouvait  tout  au  plus  assigner  &  ces  appuis  une  dur^e  de  6  ans.  Toutes  les  billes  retirees  etaient 
recouvertes  d'une  forte  couche  de  rouille,  et  avaient  perdu  2^3  kilogrammes  de  leur  poids  total. 
Les  parties  extremes  des  traverses  entre  I'about  et  le  point  d'attache  du  rail  s'etaient  fortement 
recourbees  sous  Taction  du  piocbage  et  dans  presque  toutes  il  existait  des  decbirures  aux  aretes 
du  plateau  sup^rieur. 

Les  ouvertures  pratiqu^es  pour  fixer  les  rails  de  part  et  d'autre  du  patin  etaient  souvent  con* 
fondues  en  une  seule  par  I'enldvement  de  la  partie  de  fer  de  la  bille  existant  entre  elles.  Cette 
partie  sedetacbait  compietement  ou  se  fissurait. 

Pendant  que  cette  experience  se  poursuivait,  vers  1869,  TAdministration  fit  mettre  k  Tessai  aux 
environs  d'Atb  500  traverses  metalliques  du  systeme  Legrand  et  Salkin.  Ce  systdme  fut  condamne 
en  1873  apres  qu'on  eut  constate  que  sous  le  patin  des  rails,  centre  cbacune  des  entailles  recevant 
les  crocbets  d'attacbe,  de  petites  fentes  de  0"^015  de  longueur  se  produisaient,  ainsi  que  des  decbi- 
rures  considerables  dans  le  sens  de  la  longueur  des  traverses. 

On  avait  remarque  aussi  que  de  petites  sinuosites  se  produisaient  dans  la  voie  par  suite  du  tos* 
sement  et  que  le  maintien  des  crocbets  et  des  cales  de  serrage  necessitait  un  travail  constant. 
Ces  traverses  etaient  en  outre  fortement  attaquees  par  la  rouille. 

Entretemps,  TAdministration  suivait  les  experiences  que  faisait  la  Compagnie  du  Luxembourg, 
qui  avait  fait  mettre  &  Tessai  sur  ses  lignes,  en  1868,  les  traverses  du  systeme  Denis. 

En  1874,  peu  apres  la  reprise  par  I'Etat  des  lignes  du  Luxembourg,  il  ne  restait  plus  dans  les 
voies  que  237  des  305  traverses  de  ce  systeme  mises  en  osuvre.  Ces  237  pieces  ont  ete  retirees 
&  cette  epoque,  le  systeme  d'attacbe  etant  defectueux  et  ses  elements  di£Bciles  4  remplacer. 

Pendant  la  pedode  de  1872  4  1879,  1* Administration  etudia  divers  systemes  de  voies  metal- 
liques d'invention  nouvelle,  qu^elle  ne  jugea  pas  utile  de  mettre  &  Tessai.  Ces  systemes  sont  ceux 
de  Hauwaert  et  Cabuy,  de  Jacqueau,  de  Kirscb  et  De  Greef,  de  Potel,  de  Breton,  de  Wenil  Hobe- 
negger,  de  De  Soignies,  d'Espagne  et  de  Wood. 

En  mars  1879,  I'Administration  a  mis  i  Tessai  2,000  traverses  du  systeme  De  Soignies,  de 
Schaerbeek .  Ces  traverses  ont  dt  etre  retirees  des  voies  apres  trois  annees  de  pose.  La  voie  man- 
quait  de  stabilite,  les  traverses  oscillaient  sous  le  passage  des  trains,  et  les  attacbes  manquaient  de 
rigidite. 

Pendant  les  annees  1878  et  1879,  I'Administration  fit  Tessai  sur  une  tres  vaste  ecbelle  de  la 
voie  sur  longrines  du  systeme  Hilf  (120^265"),  de  simple  voie  et  d'une  traverse  metallique  derivee 
de  la  traverse  rhenane  (151^669™  de  simple  voie),  qui  difl'erait  tres  peu  de  celle  inventee  vers 
cette  epoque  par  M.  Legrand.  Pour  ce  motif,  I'Administration  jugea  inutile  d'essayer  cette  der- 
niere.  Cette  nouvelle  experience  n*a  point  donne  des  resultats  favorables  aux  voies  metalliques. 
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A  la  Toie  sur  longrines,  on  constatait  au  bout  de  peu  de  temps  que  le  joint  des  longrines  ne 
correspondait  plus  au  milieu  des  traverses  places  sous  leurs  abouts  et  que,  bient6t  aprds,  Tune 
des  deux  longrines  ne  touchait  plus  la  traverse.  Lcs  rails  cbeminaient  sur  les  longrines  et  les 
Toies  s'ouvraient.  De  plus,  les  longrines  se  fissuraient.  Ces  inconv^nients  ont  ndcessitd  Tenldvement 
de  tontes  les  longrines  des  voies  principales. 

Les  traverses  ont  6i6  reconnues  trop  Idg^res,  des  fissures  se  produisent  au  droit  du  patin  du 
rail,  les  rivets  de  Tentretoisement  sautent  pai*fois  et  les  traverses  s'aplatissent.  Le  systdme 
d*attache  est  insuffisant  et  Tontretien  est  enti^rement  on^reux.  Les  traverses  de  ce  systdme 
qui  se  trouvent  encore  dans  les  voies  principales  sont  Tobjct  d'une  surveillance  toute  sp^ciale. 

En  1879,  TAdministration  a  mis  &  I'essai  les  longrines  du  syi,tdme  de  Serres  et  Battig  entre  Buy- 
singhen  et  Hal,  mais  au  bout  de  peu  de  temps  on  a  constats  que  les  rails  qui  ^taient  d*une  forme 
gp^ciale  86  brisaient. 

Ces  bns  ont  amend  le  retrait  de  ces  longrines  des  voies  principales. 

En  1880,  un  essai  des  traverses  du  systdme  Helson  a  6i6  prescrit.  20  traverses  furent  poshes  k 
Angleur  en  avril  1881. 

Jusque  vers  le  milieu  de  1883,  ces  traverses  ont  donnd  des  r^sultats  satisfaisants,  mais  &  parti r 
de  oette  <^poque  des  fissures  se  d^ardrent  dans  les  ailes  de  TU,  auz  trous  des  boulons  lat^raux 
ainsi  que  dans  Tame  de  chacun  des  abouts. 

Ces  faits  montrent  (iu*<5n  ne  pent  assigner  &  la  traverse  Helson  qu'une  dur6e  de  trois  ans  environ. 

Pendant  que  cet  essai  se  poursuivait,  TAdministration  a  examine  les  systdmes  Haarmann,  dont 
un  avec  longrines  et  I'autre  avec  traverses.  La  longrine  est  d'une  forme  compliqu^,  difficile  4 
laminer,  et  exige  du  tr^  bon  fer. 

L*exp4rience  qui  a  ^t^  faite  de  la  voie  Hilf  n'a  pas  engage  4  essayer  ce  nouveau  systdme. 

Le  syst^rae  sur  traverses  du  memo  inv^nteur  est  6galement  compliqu6,  les  encocbes  sont  de 
nature  &  presenter  des  fissures,  et  I'essai  n'en  a  pas  6t6  jug^  utile.  11  en  a  6t6  de  mSme  d'une 
demidre  longrine  avec  traverses,  pi-6sent6e  par  MM.  Caramin  et  C^,  au  commencement  de  1884. 

Mars  1885. 


4"  NOTE  0 


PAR 

L'ADBONISTRATION  DBS  CHBMINS  DB  FBB  ll^RIDIONAUX  (iTALIB). 


En  Italie,  les  chemins  de  fer  les  plus  importants  n'ont  fait  aucun  essai  s^rieux  sur  les  voles 
avec  traverses  m^talliques ;  Ton  ne  saurait  done  pas  rdpondre  ^  la  question  pos^e. 

Cependant,  ayant  suivi  les  essais  faits  d.  Tdtranger,  nous  crojons  qu'il  ne  sera  pas  tout  i  fait 
hors  de  propos,  et  surtout  sans  int^ret,  de  voir  si,  dans  les  conditions  actuelles,  la  traverse  m^tal- 
Uque  aurait  des  chances  d'etre  substitute  &  la  traverse  en  bois  dans  les  chemins  de  fer  italiens. 

Nous  aliens  done  chercher  s'il  y  a  des  avantages  directs  ou  indirects  b^en  dt€ibli$  qui  puissent 
conseiller  cette  substitution. 

Les  avantages  directs,  s'il  y  en  a,  nous  ne  pourrions  les  trouver  que  dans  une  superiority  do 
la  traverse  mdtallique  &  la  traverse  en  bois  au  double  point  de  vue  technique  et  financier. 

Les  avantages  indirects  ne  pourraient  ressortir  que  des  conditions  sp6ciales  de  Tindustrie  du 
pays. 

Au  point  de  vue  technique,  Ton  a  attribu^  aux  traverses  mdtalliques  les  avantages  suivants  : 

1^  Inoxydabilite  des  traverses  dds  qu'elles  sent  en  service ; 

2**  Solidity  et  invariability  des  attaches  qui  empechent  la  voie  de  se  ddformer  et  de  s'dlargir ; 

3^  Diminution  des  frais  d'entretien  aprds  les  d^ux  ou  trois  premieres  anndes  de  pose ; 

4?  Inalterability  des  traverses  &  I'occasion  de  d^placement ; 

5*>  Economic  de  refection  de  la  voie ; 

6**  Diminution  des  frais  de  transport,  la  traverse  mdtallique  6tant  plus  16g6re ; 

7®  La  valeur  de  la  vieille  traverse  est  sup6rieure  k  celle  de  la  traverse  en  bois  hors  de  service. 

n  r^sulterait  enfin  de  Texperience  de  certains  d^raillements  qu''il  est  plus  facile  de  r^tablir  la 
voie  sur  traverses  m6talliques  :  les  traverses  m6talliques  ne  seraient  jamais  fauss6es  de  manidre  A 
etre  mises  hors  de  service. 

Sans  les  examiner  un  &  un,  nous  nous  bomerons  4  dire  que  tous  ces  avantages  et  mSme  les 

(1)  Cette  communicaUon  est  parvenue  aprto  la  redaction  de  TexpoB^. 
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plus  importanis,  n^ont  pas  6t6  acceptds  sans  contredit  dans  le  mondo  technique ;  et  que  roa  fait, 
d*aiitre  part,  un  fort  reproche  k  la  traverse  mdtallique  :  son  instability  dans  le  ballast  qui  la  rend 
tr6s  sensible  aux  chocs  et  aux  mouvements  de  lacet. 

Nous  ne  r^p^terons  pffl  ici  les  autres  reproches  du  manque  d'^lasticit^  et  du  ferraillement,  que 
I'oD  foit  aux  traverses  m^talliques  et  qui  ont  6i6  presque  r^futds,  ni  celui  d'user  bien  plus  vite  les 
rails  et  le  materiel  roulant  qui  n'a  pas  encore  6t6  suffisamment  constats. 

Mais  nous  croyons  cependant  pouvoir  d^duire  des  discussions  pro  et  contra,  de  ces  demidres 
anndes*  que  jusqu'A  present,  au  point  de  vue  technique,  la  supMoriU  de  ces  traverses  &  celles  en 
bois  n'est  pas  encore  ^tablie. 

Nous  accepterons  cependant  d  cct  4gard,  pour  nos  chemins  de  fer,  les  conclusions  du  Congrds 
international  de  Bruxelles,  qui  admettait  la  concurrence  possible  de  la  traverse  m^tallique  avec 
celle  en  bois. 

Au  point  de  vue  financier,  il  faut  examiner  la  question  du  prix. 

Elle  est  intimement  li^e  t  la  question  technique,  car  leprix  absolu  de  la  traverse  m^tallique 
depend  de  son  poids,  et  le  prix  relatif  de  sa  dur6e. 

Le  poids  des  traverses  m^talliques  va  toujours  en  augmentant;  il  est  d^ormais  reconnu  qu'une 
bonne  traverse  m^tallique  doit  avoir  un  poids  variant  entre  56  et  60  kilogrammes.  Nous  allons 
supposer,  cependant,  que,  pour  nos  chemins  de  fer  une  traverse  de  50  kilogrammes,  sellettes  et 
attaches  non  comprises,  puisse  suffire. 

Pour  ce  qui  a  rapport  d  la  durde,  il  n*y  a  rien  encore  de  certain;  dans  tous  les  calculs  que  les 
ingdnieurs  de  chemins  de  fer  ont  faits  pour  prouver  la  convenance  ou  presqite  convenance  finan- 
cidre  d'adopter  les  traverses  m^talliques  dans  les  voies,  Ton  a  admis  que  leur.dur^  serait  sup6- 
rieure  4  trente  ans. 

Mais  ce  qui  est  vrai,  c'est  que  jusqu'^  pr^nt  pour  les  traverses  experiment's  la  pratique  n*a 
pas  encore  sanctionn^  cette  supposition. . 

Les  essais  fedts  len  France  et  en  Belgique  ont  compldtement  ^chou^ ;.  de  ceux  que  Ton  &it  en 
Allemagne,  en  Autriche,  en  Hollande,  bien  peu  datent  de  plus  de  douze  ann^s. 

Les  seuls  qui  pourraient  venir  &  notre  aide  seraient  les  essais  des  chemins  de  far  alg^riens  sur 
la  ligne  d' Alger  ^  Oran  et  ceux  des  chemins  de  fer  hollandais  prds  de  Deventer.  lA,  les  traverses 
m^ialliques  sont  poshes  depuis  vingt  ans;  elles  se  comportent  bien  et  laissent  croire  qu'elles 
atteigneront  et  mSme  surpasseront  la  limife  des  trente  ans  de  dur6e. 

Malheureusement,  I'exploitation  de  ces  lignes  ne  peut  Stre  compar!§e  4  celle  des  chemins 
de  fer  de  premidre  importance,  et  Ton  a  reconnu  que  si  la  dur'  des  traverses  mdtalliques 
est  ind4pendante  des  influences  atmosphdriques,  elle  est  au  contraire  intimement  li^e  au  trafic  de 
lavoie. 

8upposons  cependant  qu'il  existe  une  traverse  mdtallique  qui  dans  nos  chemins  de  fer  puisse 
aiteindre  la  dur'  de  trente  ans;  si  son  poids  est  de  50  kilogrammes,  vojons  quel  serait  son  prix 
de  revient. 

Dans  les  conditions  actuelles  du  marchd  en  Allemagne  et  en  France,  le  prix  des  traverses  en 
ader  doux  (car  nous  n'admettrions  pas  d*autre  m^tal)  varie  entre  160  et  190  francs  par  tonne,  selon 
les  diflScult^s  de  laminage  et  de  finissage  du  systdme;  les  traverses  i  ce  prix  sont  livr's  sur 
wagon  4  Tusine. 

Pour  lltalie,  il  fout  admettre  que  les  traverses,  comme  la  plus  grande  partie  des  rails,  pro- 
▼iennent  de  T^tranger ;  et  nous  aipposerons  que,  s*agissant  d'exportation,  les  usines  vont  nous 
lea  livrer  sous  vergues,  dans  un  port  italion,  au  prix  de  180  francs  par  tonne.  Le  droit  d'entr^o 
est  de  30  francs  par  tonne  et  les  faux  frais  de  d^chargement  peuvent  §tre  dvaluds  4  2  fr.  60  c. 
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Les  traverses  nous  cotiteraient  done  212  fr.  60  c.  par  tonne,  c*6st-A-dire  (dans  la  supposition 
des  50  kilogrammes)  1 1  fr.  63  c.  la  pi^ce. 

Ayant  d^termind  le  prix  absolu,  voyons  quel  sera  le  prix  relatif,  c'est-4-dire  la  oote  annueDe 
d*int^ret  et  d'amortissement  du  capital  employ^. 

Nous  acceptons  pour  faire  ce  calcul : 

1<>  Que  la  traverse  mdtallique  atteigne  la  dur^  de  trente  ans ; 

29  Que  les  frais  d'entretien  soient  les  mSmes  que  pour  la  traverse  en  bois : 

3^  Que  la  valeur  de  la  traverse  mdtallique  hors  de  service  soit  de  40  p.  c.  du  prix  d'achat. 

Cela  posd,  la  cote  d*int^r6t  et  d'amortissement  nous  est  donn^  par  la  formule  : 
a  =  Cr4-C(l  —0.40) 

Pour  C  =■  11 .63,  n  =  30,  r  =«  5,  nous  avons  : 

a  =  fr.  0.686. 

Voyons  maintenant  quels  sont  les  prix  absolus  et  relatifs  de  la  traverse  en  bois  p<)ur  nos  che- 
mins  de  fer. 

Dans  nos  chemins  de  fer,  nous  n'employons  pour  les  traverses  que  le  bois  de  chune  {Quercus 
robur);  dans  les  conditions  actuelles  du  marchd,  nous  les  payons  3  fr.  20  c.  &  3  fr.  50  c.  la  pi6ce, 
livrdes  dans  nos  gares. 

Elles  sont  ^quarries,  ont  les  dimensions  de  0°*14  X  0™24  X  2^0  et  sont  posdea  sans  subir 
aucune  preparation  antiseptique.  ^ 

Leur  dur^  n'est  pas  infdrieure  i  dix  ans. 

Nous  admettrons  que  la  valeur  de  la  vieille  traverse  en  bois  ne  puisse  que  d^omma^^er  les  frais 
de  son  transport,  entassement  et  vente,  tout  en  acceptant  le  prix  maximum  d'achat  de  la  traverse 
neuve.  Cela  pos6,  nous  aurons  la  oote  annuelle  d'int^ret-  et  d'amortissement  de  notre  traverse  en 
bois,  substituant  dans  la  formule 

a-C,r  +  Ci  ^ 

{l  +  rf-l 
C  es  3.50,  r  cs  5,  n  =3  10  qui  nous  donne 

a,  —  fr.  0.453. 

Nous  voyons  done  que  a^  est  inf(6rieur  ha;  et  Ton  n'aura  Jamais  aj  ^a,  quelle  que  soit  la  durte 
de  la  traverse  mdtallique,  si  les  autres  conditions  que  nous  venons  de  poser  et  qui  nous  semblent 
tout  4  &it  en  &veur  du  mdtal  restent  invariables. 

.  Dans  les  conditions  d'achat  actuelles  de  la  traverse  m^tallique  et  pour  une  durde  de  trente  ans, 
elles  ne  sauraient  soutenir  chez  nous  la  concurrence  des  traverses  en  bois,  tant  que  le  pxlx  d'achat 
de  celles-ci  n'atteindra  pas  5  fr.  30  o.  L'on  voit  done  qu'au  point  de  vue  financier,  la  substitution 
du  m^tal  au  bois  n'est  pas  possible  atgourd'hui  pour  nos  chemins  de  fer. 

Y  a-t-il  enfin  des  considerations  s^rieuses  relatives  au  developpement  de  I'industrie  mdtallur* 
gique  nationale,  que  l'on  puisse  faire  valoir  &  I'appui  de  I'adoption  des  traverses  metalli^ues  ? 

Nous  nlidsitons  pas  i  dire  que  non,  puisque,  dans  les  conditions  actuelles,  nos  iisines  no 
sauraient  pas  soutenir  la  concurrence  des  usines  dtrangdres. 

Nous  croyons  done  pouvoir  conclure  que  dans  les  conditions  actuelles  et  surtout  au  point  de 
vue  financier,  il  ne  convient  pas  de  substituer  la  traverse  m^tallique  &  cello  en  bois  dans  les 
chemins  de  fer  itaUens. 

15  aoCit  1887. 


5"  NOTE  C) 


Par  W.  HOHENEQGER 

OmSCTSCR  DB  CONSTRUCTION  DU  CHBMIN  DB  FBR  NORDOUBST  AUTRICHIBN  BT  JONCTION  SUD-NORD  ALUEMANDB 


(Traduction) 
ECONOMIE  DES  TRAVERSES  EN  FER. 


Dans  lea  oavrages  sp^daux  public  jusqu*&  ce  jour  au  sujet  de  la  valeur  de  la  traverse  m^tal- 
liqoe  compare  &  celle  de  la  traverse  en  bois,  on  n*a  considdrd  presque  exclusivement  que  la 
partie  technique  de  la  question,  et  Favantage  ^conomique  r^ultant  de  I'emploi  de  la  traverse  en 
fer  D*a  6t6  qu'effleurd  l^gdrement  ou  calculi  sur  des  donndes  gratuites  au  sujet  de  la  dur^  des 
pieces  dont  elle  se  compose. 

Or,  la  superstructure  mdtallique  en  usage  sur  les  lignes  des  chemins  de  fer  Nord-Ouest  autri- 
chien  depuis  dix  ans  offre  un  large  champ  d'exp^riences  qui  me  permettent  aujourdliui  d*^arter 
maint  doute  et  mainte  objection  au  siget  de  Tavantage  dconomique  de  la  traverse  en  fer,  et  de 
rectifier  maint  prdjugd  inv^t^rd. 

Les  premiers  essais  de  voies  h  longrines  en  fer  datent  des  syst^mes  exhib^  k  TExposition  uni- 
Terselle  de  Yienne  en  1873  et  qui  avaient  conduit  feu  le  dii*ect6ur  de  construction  M.  Hell  wag 
A  charger  Tauteur  de  la  pr^sente  note  de  T^tude  d'une  voie  &  longrines  pour  les  voies  du  chemin 
de  fer  Nord-Ouest  autrichien. 

Le  r^sultat  de  cette  ^tade  fut  une  longrine  &  section  transversale  en  forme  de  trap^  sans 
nenrore  interm^diaire,  mais  avec  renforts  cundiformes  aux  parties  infdrieores  des  deux  ^ftces 


(1)  Cette  commonication  est  parvenue  aprte  la  reaction  de  I'expos^. 
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lat^rales,  et  c*est  cette  longrine  qu*on  a  prise  pour  modele  depuis  lors  pour  les  traverses  en  fer 
du  chemin  de  fer  du  Saint-Gothard  et  de  diverses  autres  voies  fern^es  allemandes  et  dtraDgoi'es. 


:ti[?t:::- 


Fig.  1. 

Cette  forme  de  traverse  a  pu  ^tre  laming  sans  grands  frais  ni  grandes  difficult^  dans  les 
usines  du  pays,  et  Ton  a  pos6  en  1876  une  voie  do  ces  longrines,  avec  traverses  analogues  anz 
joints,  en  trois  endroits  de  Tancienne  ligne  garantie  du  rteeau  principal  Nord-Ouest  autricbien, 
notamment  pr^  de  Vienne,  de  Spillem  et  de  Caslau,  sur  une  longueur  totale  de  4.1  kilo- 
metres. 

Cette  forme  de  section  transversale  6*est  en  gdn^ral  tr^s  bien  comport^e  et  de  toutes  les  longrines 
poshes  il  n'j  en  a  eu  qu'une  qui  se  soit  d^t^rior^e  la  dixi^me  ann4e  par  un  d^faut  de  laminage  :  co 
qui  repr^sente  une  moyenne  de  0™0001,  soit  un  dix-millieme  pour  cent  par  an. 

Une  description  de  ce  syst^me  se  trouve  dans  le  journal  technique,  Zeitschrift  des  osst^rr, 
Ingenieur  und  ArchitefUen-  Veretnes,  ann^e  1876,  fascicules  3  et  4. 

Les  traverses  employes  pour  ce  genre  de  voie,  comme  pour  la  voie  Hilf  t  section  transversale 
4gale  4  celle  de  la  longrine,  ont  dO  etre  retirdes  aprds  quelques  anndes  d*exploitation  et  etre 
remplacdes  par  de  simples  fers  d'dquerre  parce  que,  sous  les  joints  des  longrines,  les  larges 
traverses  agissaient  d^favorablement  sur  le  soutien  uniforme  des  rails  et  produisaient  sur  les 
v^hicules  le  mouvement  oscillatoire  que  Ton  connatt. 

liOs  traverses  remplacto  par  les  fers  d*^uerre  ont  alors  6t6  remploy^es  dans  la  superstmo- 
ture  de  diverses  lignes,  de  sorte  que  cet  ^change  n'a  pas  occasionnd  de  frais  et  qu'il  en  est  m&ne 
rdsultd  une  diminution  dans  les  frais  des  nouvelles  constructions  &  superstructure  &  lon- 
grines. 

L'^l^vation  des  frais  de  la  fabrication  de  la  longrine  de  fer,  qui  coCitait  17  fl.  97  kr.  (28.7  marks) 
par  mdtre  courant  de  voie  pos^e,  alors  que  le  metre  courant  de  superstructure  de  rails  en  acier 
sur  billes  de  chSne  prdpardes  ne  ootite  que  14  fl.  02  kr.  (22.4  marks),  m*a  engage  k  projeter 
une  longrine  qui  devait  etre  fabriqu^  en  laminant  simplement  ensemble  deux  vieux  rails  tSte  A 
tSte  sous  une  forte  pression  de  laminoir  et  en  la  laminant  en  trois  cannelures  pour  lui  donner  la 
forme  voulue. 

La  marcbe  suivie  pour  la  fabrication  de  ces  traverses  est  d^taill^  dans  le  journal  Organ, 
annte  1879,  page  78. 


Fig.t, 


Cette  traverse  de  vieux  rails  ne  coatait  pas  cher,  puisqu'il  n*y  avait  pas  beaucoup  i  payer 
propoi*tionnellement  pour  le  laminage  des  vieux  rails.  Un  mMre  courant  de  cette  superstructure 
i  longrines  revenait  A 14  fl.  26  kr.  (22.8  marks),  contre  14  fi.  02  kr.  (22.4  marks),  prix  de  la 
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superstructure  en  bois  sur  les  lignes  voisines ;  par  contre,  d^s  la  fabrication  de  ces  traTerses,  on 
B*6tait  apergu  qu*elles  ne  pourroient  pas  durer  aussi  longtemps  que  celles  construites  avec  les  lers 
ordinaires,  parce  que  le  laminage  des  rails  tete  4  tete  ne  r4ussis^it  pas  toujours  4  la  perfection, 
el  d*un  autre  c6t^  les  parties  de  la  traverse  qui  correspondaient  au  filet  des  vieux  rails  devaient 
toi^urs  rester  plus  faibles  en  proportion. 

La  fabrication  et  la  pose  des  traverses  de  vieux  rails  continuerent  aussi  longtemps  qu'on  eut 
parmi  les  d^chets  annuels  de  vieux  rails  dcossais  propres  &  ce  travail,  et  les  lignes  suivantes 
re^urent  des  longrines  de  vieux  rails  : 

Tableau  I. 

Cn  1877,  ligne  Nescbwitz-Tetschen Longueur.  3.995  kilometre?. 

1878,    —   Tichlowita-Neschwitz —  3.973        — 

1878,    —   Chwala-Wisocan —  3.608        — 

1880,  —   Calositz-Sebusein —  5.372        — 

1881,  —        —  — —  4.167        — 

Longueur  totale.     .     .    21.075  kilometres. 

La  provision  de  vieux  rails  ^cossais  ^tant  6puis^,  il  a  fallu  renoncer  4  fabriquer  ces  traverses 
de  vieux  rails  et  il  devint  d'autant  plus  facile  de  se  procurer  des  traverses  en  acier  fondu  qu'entre- 
temps,  gT&ce  4  Tint  reduction  du  proc^d  Thomas  en  Autriche,  on  put  disposer  d*acier  fondu  k 
an  phx  relativement  beaucoup  plus  bas  qu'auparavant. 

Le  choix  de  cette  nouvelle  matidre  remettait  en  question  la  forrne  de  la  longrine,  puisqu'on  ne 
devait  plus  s'en  teair  4  la  forme  peu  ^lastique  de  la  traverse  de  vieux  rails. 

Dans  les  traverses  en  fer  en  usage,  on  s*4tait  aper^u  que  les  boulons  des  semelles  des  rails;  ' 
A  llnstar  des  crampons  dans  la  superstructure  en  bois,  ^taient  attaqu^  et  us4s  dans  un  temps 
relativement  court  en  partie  par  les  semelles  memes  des  rails,  en  partie  par  les  bords  des  trous 
des  traverses  et  cela  dans  une  propoi'tion  de  0.45  p.  c.  par  an ;  il  va  de  soi  que  les  traverses  en 
for  souffraient  ^alement  de  r^largis.<;ement  des  trous  des  boulons. 

Pour  obvier  &  la  forte  usure,  tant  des  boulons  des  traverses  que  des  trous  des  boulons,  J*ai  £Eut 
laminer  dans  le  dessus  des  traverses  des  nervures  4  section  en  forme  de  coins  avec  plaques  de  ser- 
rage  de  m^roe  forme,  de  sorte  que,  d*un  c6t^,  les  plaques  de  serrage  des  boulons  reposent  par  des 
oontreforts  cundiformcs  centre  les  nervures  des  traverses  et,  de  Tautre,  au  mojen  d*un  second 
oontrefort  non  seulement  elles  ^cartent  du  boulon  la  semelle  du  rail,  mab  encore  elles  produisent 
tm  serrage  dans  le  sens  horizontal. 

Cesystdmeest  d^rit  dans  le  journal  Organ,  etc.,  annde  1883,  page  1. 

Le  mode  de  construction  en  question,  qui  cotite  15  fl.  10  kr.  (23.2  marks)  par  mdtre  courant 
de  voie,  contre  14  fl.  02  kr.  (22.4  marks),  prix  de  la  voie  4  traverses  en  chdne  sur  les  lignes 
¥oisiDas,a  4U  employ^  pour  les  voies  suivantes  4  superstructure  4  longrines : 

Tableau  II. 

En  1882,  sur  la  ligne  de  Wegst&dtl-Qastorf    ....      5.977  kilometres, 

—  —        Gastorf-Polepp 5.315        — 

«>  —       Polepp-Leitmeritz     ....      1.394        — 

A  reporter.     .     .     12.686  kilometres. 
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Report. 
En  1883,  sur  la  ligne  de  Jedlasee-Langenzersdorf 

—  —         Altbunzlau-Dris   .     . 

—  —         Dris-Vsetat.     .     .     . 

—  —         Polepp-Leitmeritz     . 

—  —  Leitmeritz-Calositz    . 

—  —         Lichtenau-Mittelwalde 

—  Melnik-Liboch      .     . 

—  Liboch-WegstadU     . 

—  Lissa-Altbunzlau .     . 

—  Melnik-Iiboch     .     . 


1884 


1885 


Total. 


12.686  kilom6tres. 

0.900  — 

5.052  — 

6.319  — 

6.804  — 

5.131  — 

0.486  — 

4.707  — 

5.292  — 

7.200  — 


57.575  kilometres. 


Cette  superstructure  &  longrines  de  57.575  kilometres  a  donn^  pour  une  dur^e  de  cinq  ans  le 
pieces  ci-aprSs  4  remplacer  : 

Tableau  III. 

Longrines 0        p.  c. 

Pers  d*angle  d*dclissage • ....  0  — 

—  des  traverses 0  — 

—  des  rails 0  — 

^Sdisses  des  traverses .  0  — 

Boulons  de  traverses  pendant  Tannde 0.040    — 

—  pour  les  patins  des  rails 0.026    7- 

—  d'ddisse 0.032   — 

Ces  chiffres  montront  non  seulement  Texcellent  etat  de  la  traverse  et  de  T^lissage,  mais  aussi 
r^tat  singuli^rement  intact  des  boulons  qui  rattachent  les  traverses  et  les  rails,  puisque  le  renou- 
vellement  des  boulons,  gr&ce  aux  coins,  n*est  que  d*un  dixi^me  de  la  moyenne  que  j*ai  prouv<3e 
pour  le  precedent  mode  de  construction. 

Depuis  VifUroduction  de  ces  trois  sysUmes  de  longrines^  Uy  a presque  dm  ans,  il  rCy  a  pas 
encore  eu  un  bris  de  rail. 


PARALL&LB  BNTRB    LBS    FRAIS    D'ENTRBTIBN    DB  LA    8UPBRSTRUCTURB  BN  BOIS  BT  GBUX 
DB  LA  SUPBR8TRUCTURB  A  L0N6RINBS  BN   FBR. 

Pour  etablir  un  parallMe  entre  la  superstinicture  4  traverses  en  bois  et  la  superstructure  4 
longrines  en  fer  pour  ce  qui  conceme  les  frais  d'entretien,  je  comparerai  ceux  du  r^seau  garanti 
avec  ceux  du  r^seau  diochitement  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  autrichien  pendant  Tann^e  1885  : 
j'ai  choisi  ces  deux  r^seaux  parce  qu*ils  ont  des  configurations  presque  identiques,  parce  qu'ils 
poss^dent  la  mSme  superstructure  k  traverses  en  bois  et  parce  que  sur  leurs  lignes  piincipales  le 
trafic  est  sensiblement  le  mSme  et  se  fait  avec  les  memes  trains  &  grande  vitesse. 

II  n'y  .a  de  difference  qu'en  ce  que  le  r^seau  garanti  ne  poss^de,  sur  la  ligne  principale  de 
Vienne  4  Nimbourg,  d*une  longueur  de  323  kilometres,  que  5  kilometres  de  voie  4  longrines 
(longueur  4  peine  sensible),  tandis  que  le  reseau  d'achevement  a  uue  voie  4  longrines  en  fer  sur 
la  plus  grande  partie  de  sa  ligne  principale  Nimbourg-Tetscben,  soit  73  kilometres  sur  135. 
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Dans  le  tableau  ci-dcssous,  j*ai  indiqu6  les  sommes  totales  du  chapitre  VIII,  1,  2  et  3  des 
dOtares  des  coroptes  annuels. 

Tableau  IV. 

Frais  du  chapitre  VIII,  4,  S  et  S  de  Ventretien  de  la  superstructure  en  4885. 
R^cau  garanti  :  longueur,  626.7  kilometres.  Roseau  d'ach^vement  :  longueur,  308  kilometres. 


Chapitre  VIII, 
§  1. 

SALAIRBS. 


Chapitre  VIII, 
§2. 

MATERIEL  EN  FEB. 


Chapitre  VIII, 
§3. 

TRAVEJaSES. 


Roseau  garanti 

A  ajouter  les  stations  communes,  etc 

D^penses 
Recettes  k  d^duire, 

D^penses  nettes, 

Par  kilometres  en  florins    . 
Par  kilometres  en  marks    . 


Roseau  d*achevement.     .     . 

A  £Joater  les  stations  communes,  etc 

Depenses. 
Reste  &  deduire, 

Depenses  nettes. 

Par  kilometres  en  floriss    . 
Par  kilometres  en  marks    . 


.  Fl.    Kr. 
75,000  21 

3,231  96 


78,232  17 
4  03 


78,228  14 


124  82 
119  71 


38,417  22 
5,195  40 


43,612  62 

89  44 


43,523  18 


141  30 
226  08 


Fl.    Kr. 

80,276  77 
8,818  20 


89,094  97 
22,263  24 


66.831  73 


106  64 
170  63 


47,476  75 
4,243  35 


51,720  10 
15,933  32 


35,786  78 


116  19 
185  80 


Fl.    Kr. 

173,014  52 
1,769  63 


174,778  15 
16,513  77 


158,264  38 


252  53 

404  05 


18,632  90 
1,521  64 


20,154  54 
2,801  61 


17,352  93 


56  34 
90  14 


Pour  juger  de  la  bonne  qualite  et  de  la  dureo  dos  essences  de  bois  utilisees  pour  le  reseau 
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garanti  et  des  moyens  employ^  pour  prolonger  la  durte  des  traverses,  j'si  dress^  le  tableau  «• 
aprds. 


B8SBNCB  DU  HOIS. 

PREPARATION. 

NOMBRB 
TOTAL  DES 
TRAVERSES. 

TRAVERSES  REMPLAC^ES. 

DUR^B 
MOYENNB 

par  an. 

Nombre. 

Proportion 
pour  cent. 

2 

•§       1      a      . 

Creosote. 
Aucune. 
Creosote. 
Aucune. 

306.912 

324,583 
231,815 
,  16,010 

853 

61,355 

4,107 

6,466 

027 

18.90 

1.77 

40.38 

10  V. 

10 

Total.     .     . 

879,320 

72,787 

8.28 

Pour  le  calcul  de  Tamortissenient  des  traverses  en  fer,  on  a  admis  une  durde  de  trente  ans. 

Le  tableau  IV  repr4sente  exclusivement  les  frais  d'entretien  et  non  ceux  du  renouvellement  de 
la  superstructure,  soit  par  rails  d*aciet'  siir  traverses  en  bois  au  lieu  de  rails  en  fer  sur  du  bois, 
soit  par  superstructure  de  longrines  en  acier  au  lieu  de  rails  en  fer  sur  du  bois. 

Dans  ce  tableau,  on  voit  d6j&  la  grande  influence  de  la  superstructure  en  fer  dans  le  r^seau 
d'ach^vement  sur  le  montant  des  frais  d'entretien,  car  si  le  chiffre  des  salaires  et  du  materiel  en 
fer  doit  £tre  plus  dlev4  que  pour  le  r^seau  garanti  par  suite  du  plus  grand  nombre  de  rails  us^, 
cependant  la  somme  totale  du  r^seau  d*acbevement  est  moindre  d*un  tiers,  &  peu  prds,  par  suite  de 
r^conomie  sur  le  renouvellement  du  bois. 

A  la  fin  de  1885,  la  situation  des  divers  modes  de  superstructure  sur  les  lignes  des  deux  r^seauz 
dtait  comme  suit : 

Tableau  V. 


Fer  sur  bois 

Acier 

Acier  sur  fer  ou  sur  acier 


ROSEAU  GARANTI. 

Kilometres.         P.  o. 

148.844  =  23.7 

473,105  =  75.5 

4.751  =  0.8 

626,700  =  100 


rASBAU  D*ACHftVEMBNT. 
Kilometres.         P.  c. 

113,232  =  36.9 
121,249  =  39.3 
73,519  =  23.8 


308.000 


100 


Pendant  Tannte  1885,  on  a  pos^  sur  ces  lignes  du  materiel  neuf  sur  les  longueurs  ci-apr^  : 

Tableau  VI* 

Pour  le  r^seau  garanti 30.027  kilomdtres  rails  en  acier  au  lieu  de  rails  en  fer. 

—        d'ach^vement.     ..     15.172         —  —  —  et 

10.198         —        de  superstructure  complete  en  acier 
au  lieu  de  rails  en  fer  sur  traverses  en  bois. 
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Les  frais  pour  ces  renouvellements  ne  sont  pas  mentionnds,  comme  nous  Tavons  dfij  dit,  dans 
le  tableau  ci-dcssus  du  chapitre  de  Tentretien  de  la  superstructure  VIII,  1,  2  et  3,  parce  qu*ils 
rendraient  plus  difficile  Tappr^ciation  des  frais  nets  d'entretien . 

Quoique  sur  le  r^seau  d*acb^vement  la  superstructure  en  fer  n*occupe  que  23.8  p.c.  de  la  lon- 
gueur totale  du  r<beau,  il  y  a  lieu  de  remarquer  qu'il  y  en  a  pourtant  73,656  kilometres  sur  la 
ligno  de  Nimbourg-Tetschen,  la  plus  fr^quent^;  ce  qui  repr^sente  50  p.  c.  k  peu  prds  de  cette 
ligne  aprds  deduction  des  stations. 

Do  06  tableau,  nous  concluons  ce  qui  suit : 


Tableau  VII. 

entretien  par  kilometre  courant  coCite  : 

POUR 

POUR 

LB  R^EAU  GARANTI. 

LB 

R^SBAU  D*ACH&VBMBNT 

Florins.          P.  c. 

Florins.          P.  c 

CbapitreVII,§l.Salaires.     .     .     •         124.82  =  25.8 

141.30  =  45.0 

—         §  2.  Materiel  en  fer.     .        106.64  =  22.0 

116.19  =  37.0 

—         §  3.  Traverses  en  bois  .        252.53  =  52.2 

56.34  «=  18.0 

483.99  =  100 

313.83  =    100 

En  marks.    774.38              En  marks. 

502.14. 

Ces  chiffres  donnent  exdusivement  les  frais  d*entretion  de  la  superstructure ;  toutefois,  il  faut 
encore  y  ajouter  les  frais  qui  r4sultent  des  intdrets  et  de  Tamortissement  des  diff^^rences  entre  le 
cotit  de  la  superstructure  m^tallique  vis-d-vis  de  la  superstructure  en  bois. 

Ces  diffidrences  sont  indiqu;^  ci  aprds  : 


Tableau  VIII. 

CoCit  en  plus  de  la  superstructure  avec  travecses  de  vieux 


rails 


CoCit  en  plus  de  la  superstructure  avec  traverses  en  acier. 


240  X  21.075  —    5,058  florins. 
1,080  X  56.674  =  61,209     — 

Total..    .     .     66,267  florins. 


Soit  par  kilometre  de  tout  le  r^eau  d'acb^vement  (66,267  :  308)  ou  .     .     .     .  215       florins. 
Ce  qui  repr^sente  pour  un  amortissement  de  30  ans  une  sommeA  amortir  annuel- 

lementde 12.39    — 

4  sgouter  aux  frais  d*entretien  da  r^seau  d*acb^yement  par  kilometre.     .     .     .  313.83    — 

Soit  en  tout  par  kilometre        326.22  florins. 

Enfin,  si  Ton  compare  cette  somme  avoc  les  firais  d*entretien  du  r^seau  garanti 

parkilomStre,  soit 483.99    — 

il  r^ulte  que  les  frais  d*entretien  du  r^seau  d'ach^vement  ne  repr^sentent  que  67  p.  c.  de  ceux 
du  r^seau  garanti. 

Nous  vojons  par  les  chifires  du  tableau  VII  que  les  salaires  et  les  mat^riaux  en  fer  sont  un  peu 
plus  chers  pour  le  r^seau  d'acb^vement  par  kilometre  courant  que  pour  le  r^seau  garanti ;  ce  qui 
s'explique  naturellement,  comme  nous  Tavons  d^jd  vu,  parce  que,  d  aprds  le  tableau  Y,  il  n*y  avait 
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plus  dans  le  .r^seau  garanti  que  23.7  p.  c.  de  la  longueur  totale  muni  de  vieux  rails  en  1885, 
alors  que  dans  le  r^seau  d'achevement  cette  proportion  6tait  encore  de  36.9  p.  c. 

Cette  situation  plus  dtJfavorable  des  lignes  k  rails  en  fer  dans  le  rdseau  d*acbevement  exige 
dvidemment  plus  de  salaires  et  de  matdriaux  en  fer  pour  T^change  des  rails  en  fer  hors  d*usago 
par  suite  d'usure,  vis-A-vis  des  vieux  rails  qui  peuvent  encore  servir. 

Ce  qui  caract^rise  Viconomie  (fu  reseau  d'achivement,  c'est  la  suppression  des  frais  de  renou- 
vellement  des  traverses  en  boiSf  grAce  &  Vemploi  d^s  traverses  en  acier ;  car  les  frais  de  ce  chiff^e 
important  VIII,  S  ne  constituent  plus  que  48  p.  c,  des  frais  d'entretien  de  la  superstructure, 
alors  que  dans  le  rSseau  garanti  ils  en  representent  encore  5S.S  p.  c. 

Par  consequent,  Tentretien  de  la  superstructure  coute  par  kilometre  de  ligne  courante  : 

Pour  le  reseau  garanti Bois  =  252.53  florins,  ensemble  483.99  florins. 

—  d'achevement —         56.34     —         —        313.83     — 

Done  en  moins  sur  ce  dernier 196.19  florins,  ensemble  170. 16  florins. 

313.80  marks,     —       272.26  marks. 

Ainsi,  grdce  d  Vemploi  considerable  de  la  sttperstrudure  en  fer,  Ventretien  de  la  ^perstructure 
sur  le  riseau  d*ac7Uvement  ne  cotUait  que  64.8  p,  c.  des  frais  correspondants  pour  le  reseau 
garanti. 

On  voit  par  ce  qui  pr6c6de  quelle  influence  ^norme  le  chiffre  pour  le  renouvellement  des  bois 
possede  sur  les  frais  d*entretien  de  la  superstructure  de  la  Toie  et  quelles  grandes  sommes  on  pent 
dej&  ^conomiser  aujourd'hui  en  faisant  un  plus  grand  usage  de  la  traverse  en  fer,  malgr^  son 
prix,  qui  est  encore  relativement  dlevd. 

Pour  terminer,  je  me  permets  de  faire  encore  quelques  observations  sur  la  partie  technique  de 
la  question. 

A  mon  avis,  la  superstructure  &  longrines  pr^sente  sous  le  rapport  statique  ce  qu'il  y  a  de  plus 
parfait  dans  ce  que  Ton  cherche  pour  la  superstructure  des  chemins  de  fer,  car  sa  r^istance  centre 
la  charge  el  centre  le  ddplacement  lateral  des  rails  est  bien  plus  forte  que  pour  la  superstructure 
4  traverses. 

(Test  ce  qui  est  pleinement  d^montr^  par  roxpdrience  acquise  pour  les  sjst^mes  pr^^ents  sur 
le  chemin  de  fer  Nord-Ouest  autrichien,  car,  pendant  les  dix  ann^es  qu*a  dur6  I'exp^rience  sur 
toutes  les  voies  pourvues  de  la  superstruct'ire  &  longrines,  il  n*y  a  pas  eu  un  seul  bris  de  rail; 
r^tranglement  et  le  d^placement  de  la  voie  dans  les  courbes  raides  ont  totalement  cessi),  grdce  & 
la  resistance  cinq  fois  plus  grande  (>)  de  la  longrine  centre  le  d^placement  lateral;  le  roulement 
est  beaucoup  plus  doux  que  sur  les  meilleures  voies  4  superstructure  en  bois ;  le  danger  d  un 
deraillement  est  presque  impossible,  parce  que  le  rail,  fixd  sur  la  longrine,  ne  peut  ceder 
d'aucun  cdte,  puisque  non  seulement  la  semelle  du  rail  est  maintenue  immobile  par  des  plaques 
de  serrage  cuneiformes,  mais  parce  que  les  tStes  des  rails  sent  serrdes  4  leurs  extremites  dans  des 
eclisses  de  serrage  cuneiformes,  qui  transmettent  immediatement  sur  les  longrines  toute  pression 
laterale  exerc^e  sur  la  tete  du  rail. 

A  Tavenir,  je  me  permettrai  de  completer  ce  rapport  sur  Teconomie  de  la  traverse  en  fer  par  les 
experiences  acquises  et  j'espere  qu  avec  le  temps  j'acquerrai  4  cette  importante  branche  de  la 
construction  des  voies  plus  de  partisans  quelle  n'en  possede  jusqu*4  ce  jour. 

Enfin,  qu'il  me  soit  encore  permis  d'effleurer  cette  question  au  point  de  vue  de  Teconomie  poli- 
tique. 

(1)  Au  iolet  de  oetie  quMtion,  voir :  Fuohs.  OleisverwertUngen,  Organ,  1877,  p.  1  et45. 
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La  totality  des  chemins  de  fer  austro-hoDgrois  avait  en  1884  une  consommation  de  2,774,803 
traverses,  qb  qui  repr^sente  pour  les  bois  seuls;  c*est-&-dire  sans  frais  de  cr^sotage,  une  sonune 
de  3.957,ir75,  disons  4  millions  de  florins  (6,400,000  marks). 

Ces  4  millions  de  florins  (6,400,000  marks)  s'^puisent  tous  les  ans  dans  le  pays  par  corruption 
en  poussiere  et  en  boue  et  pourraient  etre  ajout^s  k  la  richesse  publique,  si  Ton  vendait  ces  bois 
exoellents  et  presque  sans  d^fauts  k  T^tran^er  et  si  Ton  achetait,  par  contre,  des  traverses  en  fer 
.  fabnqn^es  avec  des  minerais  du  pays. 

L*Autriche-Hongrie  poss^de  incontestablement  peu  d*articles  d'exportation  aussi  bons  que  ses 
excellents  bois  et  devrait  se  servir  plus  dconomiquement  que  par  le  pass^  de  ce  pr^ieux  moyen 
d'tehange,  d*autant  plus  qu*on  pent  facilement  ddmontrer  et  pr^voir  que  si  Ton  continue  4  sac- 
cager  les  forSts  comme  on  le  fait  maintenant,  cette  pr^euse  marcbandise  n  existera  plus  long- 
temps  ;  par  contre,  Tintroduction  sur  une  grande  ^helle  de  ;la  traverse  en  fer  apporterait  le 
remede,  si  longtemps  d^ird,  au  marasme  de  notre  Industrie  m^tallurgique,  qui  soufire  du  d^faut 
de  consommation  de  grandes  masses  de  fer. 

Vienne,  Janvier  1887. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


o^^o 


(!'•  SECTION) 

S6ance  du   19   septembre  (matin) 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

SegrAtaire  principal:  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  u  question:  M,  KOWALSKI 

La  stance  est  ouverte  k  9  heures  1/4. 

M.  le  President.  Avant  d'ouvrir  la  discussion  sur  la  premiere  question,  j'ai, 
messieurs,  quelques  communications  k  vous  faire. 

J'ai  eu  avec  M.  le  secretaire  g6n6ral  un  entretien  d'oti  il  r6sulte  que  les  exem- 
plaires  imprimes  d'une  note  de  M.  Hohenegger,  exp6di6s  de  Bruxelles,  ne  sent 
pas  encore  arrives.  On  compte  recevoir  bient6t  la  caisse  qui  les  contient  (^). 

En  second  lieu,  M.  Jules  Morandiere,  ing^nieur  des  Etudes  du  materiel  et  de  la 
traction  aux  chemins  de  fer  de  I'Ouest  frauQais,  a  fait  parvenir  les  plans  de  deux 
nouveaux  types  de  traverses  m^talliques  accompagnfe  d'une  note.  Je  les  d6pose 
sur  le  bureau,  k  la  disposition  des  membres  de  la  section.  (Voir  annexe  A.) 

Enfin,  MM.  John  Cleghorn,  membre  du  Cooseil,  et  Wilkinson,  secretaire  du 
North  Eastern  Railway,  nous  ont  transmis  au  nom  de  leur  Administration  une 
note  relative  k  la  pose  des  traverses  metalliques  sur  ce  chemin  de  fer.  Je  depose 
6galement  ce  document  sur  le  bureau.  (Voir  annexe  B.) 

(*)  Cetto  note  a  ^t^  publide  dans  le  Bulletin,  vol.  I,  n®  9,  2«  fasc. ,  p .  1 166. 
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Taccorde  maintenant  la  parole  k  M.  Kowalski,  ing^nieur  chef  du  service  cen- 
tral aux  chemins  de  fer  de  B6ne-Guelma,  pour  donner  &  la  section  un  r6sum6  de 
rexpos6  qu'il  a  fail  de  la  question  des  traverses  m6talliques,  expos6  dont  vous 
aurez  pu  prendre  connaissance  dans  le  Bulletin  l9  8,  2®  fascicule  (aotit  1887), 
de  la  Commisison  internationale  du  GongrSs. 

M.  Kowalski.  J'ai  pour  mission,  messieurs,  de  r^sumer  les  renseignements 
recueillis  par  la  Commission  internationale  sur  la  question  des  traverses  m6tal- 
liques. 

Vous  avez,  probablement,  pris  connaissance  de  I'exposfi  que  j'ai  fait  de  cette 
question;  n6anmoins,  je  crois  utile  d'en  presenter  un  r6sum6  qui  puisse  servir 
de  base  k  la  discussion. 

Le  premier  document  qu'a  reQu  la  Commission  internationale  est  un  rapport, 
avee  dessins,  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  tMatnierlandais.  Ce  rap- 
port est  tr5s  d6velopp6.  En  voici  les  points  principaux  : 

Le  mod^e  auquel  la  Compagnie  s'est  arrSt^e  est  celui  6tudi6  par  son  ing6- 
Diear  de  la  voie,  M.  Post.  Cette  traverse  rentre  dans  le  type  II  (auge  renvers^e)  f ). 
Elle  pr6sente  normalement,  sauf  certaines  modifications  que  la  pratique  am^ne  k  y 
introduire,  suivant  les  types  de  voies  auxquels  on  Tapplique,  les  dispositions  sui- 
vantes  : 

Matiire :  Acier  doux; 

Forme  :  Section  en  U  renvers6  k  profil  et  6paisseur  variables,  bouts  rabattus; 

Longueur  :  2™55  k  2™65; 

Poids :  50  k  55  kilogrammes; 

Attaches  :  Boulons  et  crapauds  en  acier  avec  plaques  ou  boulons  excentr^s 
doDnant  de  0  Ji  16  millimetres  de  sur6cartement;  anneaux  ressorts  interposes 
entre  les  boulons  et  les  crapauds.  Le  poids  des  attaches  est  de  3^500; 

Conditions  de  la  pose  :  10  traverses  par  longueur  de  rail  de  9  metres  ou 
13  par  rail  de  12  metres;  rails  pesant  33''7,  38  et  40  kilogrammes  par  m^tre 
courant ; 

Ballast :  en  sable,  cendr6e  et  gravier; 

Poids  des  locomotives:  50  tonnes  et  68  tonnes;  charge  maxima  sur  un  essieu, 
13^9;  Vitesse  maxima  des  trains,  75  kilometres  k  ITieure; 

(*)  Voir  le  num^ro  de  fdvrier  1886  de  ]&  Revue  g4n&rdle  des  chemins  defer :  '^  Note  sur  Temploi 
des  traverses  m^talliques.  » 
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Rayon  minimum  ;  350  metres ; 
BicliviU maxima  :  16  millimetres; 

Prix  des  traverses :  110  francs  la  tonne  k  Tusine,  soit  5  fr.  50  c.  &  6  francs 
par  traverse  et  1  franc  pour  les  attaches. 

Les  resultats  pratiques  obtenus  avec  les  traverses  poshes  dans  ces  conditions 
sent  6nonces  dans  la  note  de  la  Gompagnie  de  I'fitat  n^erlandais,  sous  forme  de 
tableaux  statistiques  d6taill6s  qui  peuvent  se  r^sumer  comme  suit : 

1^  L'entretien  proprement  dit  des  voies  sur  traverses  m^talliques  est  moins 
on4reux  que  celui  des  voies  sur  traverses  en  bois,  surtout  apr^s  les  deux  ou  trois 
premieres  ann6es;  la  Gompagnie  estime  qu'apr^s  trois  ann6es  de  consolidation, 
une  6quipe  de  4  hommes  peut,  en  travaillant  250  jours  par  an,  et  consacrant  par 
suite  50  jours  ^  d'autres  travaux,  entretenir  dans  de  bonnes  conditions  8  kilo- 
metres de  voie  courante  sur  traverses  Post; 

2°  La  stability  est  plus  grande;  Imclinaison  et  T^cartement  des  rails  se 
maintiennent  plus  r6guliers; 

3^  Le  d6placement  lateral  ne  se  produit  pas  quand  les  traverses  sent  ferm6es 
aux  extr6mit6s ; 

4^  L'acier  doux  se  prSte  mieux  k  la  fabrication  des  traverses  m^talliques  que 
le  fer  lamin6;  la  Gompagnie  juge  utile  de  recuire  ses  traverses  apr^s  Temboutis- 
sage  des  bouts,  sans  cependant  que  ce  soit  consid6r4  comme  indispensable; 

5^  Les  joints  chevauch^s  et  en  porte-8i-faux  donnent  de  bons  r&ultats; 

6*"  Le  ballast  s'incruste  dans  la  cuve  renvers6e  qui  forme  Tint^rieur  de  la 
traverse,  notamment  au  droit  de  I'appui  des  rails,  et  constitue  un  noyau  qui  en 
augmente  la  masse. 

Telles  sent  en  r6sum6,  messieurs,  les  conclusions  de  la  Gompagnie  des  chemins 
de  fer  de  I'fitat  n^erlandais.  Gomme  vous  le  savez,  cette  Gompagnie  est  grand 
partisan  de  I'emploi  des  traverses  m6talliques.  II  y  a  plus  de  vingt  ans,  elle  a 
plac6,  sur  la  ligne  de  Deventer-Zwolle,  10,000  traverses  du  syst^me  Gosijns  et 
elle  en  a  obtenu  de  bons  resultats;  apr^s  vingt-deux  ans  de  pose,  il  en  reste 
encore  dans  la  voie  9,547,  soit  95  1/2  p.  c. 

La  Gompagnie  de  TEst  frangais  a  envoy6  quelques  renseignements  ^ur  un 
systeme  de  traverses  m6talliques,  imaging  par  M.  Guillaume,  ing6nieur  prin- 
cipal du  materiel  fixe  de  la  Gompagnie.  Elle  vi^At  d'en  commencer  Texp^- 
rimentation. 


II 

69 

Celtc  traverse  se  compose  d'un  fer  en  U  recourb^  vers  le  bas,  k  ses  deux 
extremit(5s,  pour  augmenter  la  r6sistance  au  d^placemenl  lateral.  Elle  rentre  dans 
lo  type  III  (forme  prismatique  r6guli6re)  (^).  Le  rail  repose  surles  traverses  par 
rinlerm6diaire  de  coins  en  bois  comprim^  qui  donnent  Vinclinaison  d  un  vingti^me ; 
il  est  fix6  par  des  agrafes  en  acier  qui  s'engagent  dans  les  parois  verticales  de  la 
traverse.  Ces  agrafes  peuvent  etre  cnlev6es  de  mani^re  k  permettra  de  retirer  une 
traverse  sans  toucher  au  rail. 

La  "traverse  proprement  dite  p^se  78  kilogrammes;  les  attaches,  8M00; 
ensemble,  86M08. 

L'exp^rience  entreprise  par  la  Gompagnie  de  TEst  frangais  est  encore  de  trop 
courte  duree  pour  permettre  de  formuler  une  conclusion  definitive  et  surtout  de 
chiffrer  les  d^penses  d'entretien  comparativement  k  celles  des  voies  sur  traverses 
en  bois.  NiJanmoins,  on  pent  i^k  affirmer  que  les  r6sultats  g4n6raux  sent  satis- 
faisants-:  la  voie  est  solide,  stable  et  n'a  pas  exig6  de  soins  sp6ciaux.  Les  avan- 
tages  que  la  Gompagnie  reconnalt  k  ce  syst6me  de  traverse  sent  les  sulvants : 

1®  La  surface  d'appui  sur  le  ballast  est  plac^e  tr6s  bas; 
2^  Elle  est  plane  et  convient  k  toute  esp^ce  de  ballast; 
3^  II  n'y  a  pas  contact  entre  le  patin  du  rail  et  le  m6tal  de  la  traverse,  ce  qui 
6vite  le  ferraillement; 

A^  Le  systeme  d'attache  est  simple  et  ne  n^cessite  ni  rivets  ni  boulons. 

La  compagnie  de  TEst  frangais  estime  toutefois  qu'en  raison  de  la  grande 
dur6e  qu'ejle  obtient  de  ses  traverses  en  chSne  cr6osot6,  —  duree  qu  elle  croit 
pouvoir  6valuer  k  vingt-cinq  ans,  —  la  substitution  du  m6tal  au  bois  ne  prfeen- 
tera  pas  actuellement  pour  elle  d'avantages  bien  appr^ciables  f). 

Le  troisifeme  document  remis  k  la  Gommission  est  une  note  de  TAdministra- 
tion  des  chemtns  de  fer  de  VEtat  beige, 

Vous  savez,  messieurs,  que  cette  Administration  a  fait  I'essai  de  divers  syst^mes 
de  traverses  m^talliques  et  que  les  r^sultats  qu'elle  en  avait  obtenus  n'6taienl 
pas,  jusqu'Si  present,  tres  satisfaisants ;  en  sorte  que  les  conclusions  de  la  note  de 

f  •)  Voir  le  numdro  de  f^vrier  1886  de  la  Revuej/^nih'ale  des  chemins  de  fer :  «  Note  sur  Temploi 
des  traverses  m^taUiques.  » 

(*)  11  efit  i  remarquer  que  la  traverse  de  la  Compagnie  de  TEst  ressemble  dans  son  principe  & 
celle  de  Cosijns,  employee  avec  succ^s  par  la  Compagnie  de  TEtat  n^erlandais  depuis  1865,  sur 
laquelle  elle  pr^sente  toutefois  d*importants  perfectionnements. 
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rfitat  beige  ne  sont  pas  favorables  k  ce  genre  de  traverse.  N^anmoins,  rAdminis- 
tration  des  chemins  de  fer  continue  ses  experiences  et  elle  a  r6cemment  encore 
d6cid6  la  mise  k  Tessai  de  75,000  traverses  de  trois  types  nouveaux  :  35,000  da 
systfeme  Post  ancien;  35,000  du  syslfeme  de  M.  Braet,  ing^nieur  des  voies  et 
travaux  aux  chemins  de  fer  de  I'fitat  beige,  et  5,000  du  systSme  de  M,  Bernard, 
ing^nieur  de  la  voie  au  chemin  de  fer  du  Nord  (lignes  Nord-belges). 

Le  quatrifeme  document  envoy6  k  la  Commission  internationale  a  une  impor- 
tance particulifere :  c'est  un  travail  fait  par  M.  Bricka,  ing^nieur  en  chef  des  ponts 
et  chauss6es,  ing6nieur  en  chef  de  la  voie  et  des  bfttiments  aux  chemins  de  fer 
de  Vttat  frangais,  k  la  suite  d  une  mission  qu'il  a  accomplie  dans  les  divers  pays 
qui  employent  plus  ou  moins  les  traverses  m6talliques.  Ce  travail  est  tr^s  6tendu  ; 
il  embrasse  tons  les  points  qui  se  rattachent  k  la  question  des  voies  m^talliques 
sur  longrines  ou  sur  traverses.  Je  ne  rappellerai  que  les  parties  qui  se  rapportent 
k  la  question  des  traverses. 

Les  avantages  que  M.  Bricka  reconnait  k  la  voie  pos6e  sur  traverses  m^talliques 
sont  les  suivants : 

«  La  voie  sur  traverses  m6talliques  est  le  seul  syst5me  de  voie  qui  ait  subi  avec 
succte  une  exp6rience  prolong^e.  On  pent  aujourd'hui  consid^rer  ce  succ^s  comme 
complet,  et  la  substitution  du  m6tal  au  bois  ne  depend  plus,  en  r6alit6,  que  du 
rapport  de  leur  prix.  » 

M.  Bricka  traite  aussi  la  question  des  attaches  du  rail  sur  les  traverses  et  il 
joint  k  son  rapport  un  atlas  contenant  35  planches  de  tous  les  syst^mes  qu'il  a 
6tudi6s. 

En  ce  qui  concerne  les  d^penses  d'entretien  et  de  renouvellement,  M.  Bricka 
constate  que  «  les  traverses  en  acier  doux,  resistant  k  la  rouille  et  ne  s'usant  pas 
sous  le  patin  du  rail,  ne  p^riront  vraisemblablement  que  par  les  trous  des  attaches ; 
rexp6rience  des  chemins  de  fer  de  TEtat  n^erlandais,  oil  95  p.  c.  des  traverses 
pos6es  en  1865  sont  encore  en  service,  et  celle  de  la  ligne  d'Alger  k  Oran,  oil, 
depuis  dix-neuf  ans,  on  n'a  remplac6  que  3  1/2  p.  c.  de  traverses  Vautherin  en  fer 
d'un  module  tr6s  primitif,  permettent  d'6valuer  k  trente  ans,  au  minimum,  la  dur6e 
moyenne  des  traverses  m^talliques. 

^  En  admettant  cette  dur6e  et  celle  de  quinze  ans  pour  les  traverses  en  ch6ne 
comme  point  de  depart,  en  n6gligeant  le  prix  de  la  traverse  en  bois  hors  de 
service  et  comptant  celle  de  la  traverse  m6tallique  k  40  p.  c.  de  sa  valeur  primi- 
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rive,  enfin  en  prenant  160  francs  par  tonne  pour  le  prix  des  traverses  m^talliques 
et  5  fr.  50  c.  pour  le  prix  des  traverses  en  ch6ne,  M.  Bricka  6tablit  que  la 
d^pense  de  renouvellement  des  traverses  en  acier  pesant  56  kilogrammes  6quivaut 
k  celle  du  renouvellement  des  traverses  en  chSne.  » 

Quant  k  la  main-d'oeuvre  d'entrelien,  M.  Bricka  estime  qu' «  avec  des  traverses 
d'uD  poids  suflSsant,  du  ballast  de  bonne  quality  et  un  entretien  bien  fait,  la 
voie  sur  traverses  m^talJiques  ne  coftte  pas  plus  cher  d'entretien  que  la  voie  sur 
traverses  en  bois;  elle  cofttera  certainement  moins  si  Ton  augmente  son  poids  ». 

M.  Bricka  resume  ainsi  les  conditions  que  doit  remplir  une  bonne  traverse 
m^tallique  : 

«  M^tal :  Acier  doux ; 

«  Forme  :  Celle  qui  a  regu  la  consecration  de  rexp6rience  la  plus  longue  est 
le  type  Vautherin  ou  ses  d^riv^s  (auge  renvers6e  ferm6e  aux  deux  bouts); 

«  Largeur  :  22  &  23  centimetres  au  moins; 

«  Longueur :  2°>50; 

«  £pais8eur  .-  7  Si  8  millimetres,  10  Ji  I'aplomb  du  rail; 

•*  Pro/il :  Droit  avec  inclinaison  sous  le  rail  au  moyen  d'un  renforcement; 

«  Poids  :  50  kilogrammes  au  moins,  et  davantage  sur  les  voies  tr^s  fatigu^es ; 

«*  Attaches  :  Crapauds  ou  boulons.  » 

« 

Les  Compagnies  auxquelles  M.  Bricka  s'est  adresse  semblent  ne  pas  avoir  fait 
une  grande  difif^rence  entre  les  divers  systfemes  d'attaches  :  tons  ceux  qui  ont  6t6 
experiment's  jusqu'ici  ont  donn'  sensiblement  les  mfimes  bons  r'sultats. 

Dans  le  dernier  chapitre,  M.  Bricka  formule  ses  conclusions  au  sujet  de  I'op- 
portunit6  que  pr6sente,  pour  la  France,  I'emploi  des  traverses.  II  est  Evident  qu'en 
pareille  mati^re  on  ne  pent  rien  dire  d'absolu  et  que,  suivant  les  conditions  de  I'ex- 
ploitation,  la  nature  du  terrain  que  traverse  la  voie,  etc.,  etc.,  il  convient  de  faire 
des  6tudes  sp6ciales  et  de  se  rendre  compte,  par  comparaison  du  prix  de  revient  de 
la  traverse  m6tallique  et  de  la  traverse  en  bois,  de  I'avantage  qu'il  pent  y  avoir  h 
employer  Tun  ou  I'autre  des  syst^mes. 

Pour  completer  les  renseignements  envoy's  h  la  Commission  du  Congrfes,  j'avais 
adress6  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  qui  emploient  des  traverses  m'talli- 
ques  un  questionnaire  dont  la  plupart  d'entre  vous,  messieurs,  ont  eu  connais- 
sance;  toutes  les  Compagnies  m'ont  r'pondu,  et  j'ai  r'uni  leurs  r'ponses  dans 
un  tableau  qui  forme  I'annexe  A  de  mon  expos'  f ).  II  serait  difficile  d'en  faire  un 

(«)  Voir  \e Bulletin,  vol.  I,  n»  8,  2«  fasc.,  p.  654. 
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r6supi6;  mais  je  pense,  messieurs,  que  vous  y  puiserez  d'uliles  indications  pour 
la  discussion. 

J'ai  donn6  6galement,  dans  un  expos6,  un  tableau  des  applications  nouvelles 
faites  ou  d6cid6es  depuis  le  Congr^s  de  Bruxelles,  soit  it  titre  d'essai  de  syst^mes 
nouveaux,  soit  comme  extension  d'un  emploi  anterieur  (^). 

En  totalisant  les  chiffres,  on  constate  que  700,000  traverses,  k  ma  connais- 
sance,  ont  6t6  mises  en  OBuvre  ou  commandoes  depuis  (}pux  ans.  II  y  a  li  6videni- 
ment  une  preuve  de  ImtOret  qui  s'attache  k  la  question.  Je  viens  d'apprendro  que 
I'Administration  Jura-Berne-Lucerne  a  pos6  15,000  traverses  mOtalliques  sur  ses 
lignes  anciennes  8i  6cartement  normal  et  qu'elle  en  posera  50,000  sur  la  ligne 
en  construction  du  Brflnig,  k  voie  de  un  m^tre  et  avec  parties  k  cremaill^re. 

Pour  cette  dernifere  ligne,  elle  n*a,  toutefdis,  pas  renonc6  compl^tement  aux  tra- 
verses en  bois  et,  dans  les  parties  oil  il  y  a  des  remblais  insuffisamment  assis, 
elle  a  conserve  ces  sortes  de  traverses.  Geci  concorde  avec  I'observation  qui  ter- 
mine  mon  expos6  et  k  laquelle  j'attache  une  grande  importance.  Lorsqu'on  a  affaire 
k  de  mauvais  terrains  k  remblais  insuffisamment  tass6s,  TexpOrience  prouve  qu  il 
est  mauvais  d'employer  des  traverses  ayant  la  forme  d'auges  renvers6es.  Dans  ces 
conditions,  ces  traverses  se  vident  et  perdent  ainsi  tons  les  avantages  qu'elles  pr6- 
sentent  dana4e  bens  terrains. 

La  communication  qui  a  6t6  faite  par  M.  Hohenegger  a  trait  k  la  voie  sur  lon- 
grines  f).  Je  me  demande's'il  est  bien  n6cessaire  que  j'en  parle,  puisque  nous  nous 
occupons  de  la  voie  sur  traverses.  Qu'il  me  suffise  de  dire  que,d'apr6s  M.  Hoheneg- 
ger, les  r6sultats  qu'il  a  constates,  de  1877  k  1881,  sur  son  chemin  de  fer,  dont 
la  voie  est  Otablie  sur.longrines,  se  traduisent  en  une  6conomie  sur  les  d6penses 
d'entretien  et  de  renouvellement. 

II  termine  sa  communication  par  la  conclusion  suivante  : 

«  A  mon  avis,  la  voie  sur  longrines  pr6sente  sous  le  rapport  statique  ce  qu  il 
y  a  de  plus  parfait  dans  ce  que  Ton  cherche  pour  la  superstructure  des  chemins 
de  fer,  car  sa  resistance  centre  la  charge  et  centre  le  dOplacement  lateral  des  rails 
est  bien  plus  forte  que  pour  la  voie  sur  traverses. 

«  C'est  ce  qui  est  pleinement  d6montr6  par  TexpOrience  acquise  pour  les  sys- 
t^mes  precedents  sur  le  chemin  de  fer  Nord-Ouest  autrichien,  car,  pendant  les 

(•)  Voir  le  BuUeUn,  vol.  I,  n«  8, 2*fiasc.,  p.  649. 

(*)  Voir  •  5*  note  sur  la  question  des  traverses  mdtalliques  n,  par  M.  Hohenegger.  Bulletin, 
vol.  I,  n«  9,  2«  fasc.,  p.  1166. 
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dix  ami6es  qu'a  dur6  rexp6rience  sur  toutes  les  voies  pourvues  de  la  superstruc- 
ture Ji  longrines,  il  n  y  a  pas  eu  un  seul  bris  de  rail ;  I'^tranglement  et  le  d6place- 
ment  de  la  voie  dans  les  courbes  raides  ont  totalemeut  cess6,  grSice  k  la  resistance 
cinq  fois  plus  grande  de  la  longrine  centre  le  d^placement  lateral;  le  roulement 
est  beaucoup  plus  doux  que  sur  les  meilleures  voies  k  superstructure  en  bois;  le 
danger  d  un  deraillement  est  presque  impossible,  parce  que  le  rail,  fix6  sur  la 
longrine,  ne  pent  c6der  d'aucun  c6t6,  puisque  non  seulement  la  semelle  du  rail 
est  maintenue  immobile  par  dos  plaques  de  serrage  cun^iformes,  mais  parce  que 
les  t6tes  des  rails  sont  serr6es  k  leurs  extr6mit6s  dans  des  6clisses  de  serrage 
cun6iformes,  qui  transmettent  imm^diatement  sur  les  longrines  toute  pression 
lat^rale  exerc6e  sur  la  tSte  du  rail.  » 

M.  Hohenegger  ne  s'explique  pas,  dans  sa  note,  sur  la  plupart  des  inconv6nients 
reconnus  par  certaines  Administrations  qui  pnt  fait  Tessai  de  voies  sur  longrines. 
Mais,  je  le  r6p6te,  la  communication,  si  int^ressante  quelle  soit,  ne  me  parait 
pas  r^ntrer  dans  la  question  pos6e  et  qui  a  trait  aux  voies  sur  traverses  m6tal- 
liques. 

M.  von  Leber  (Autricke).  Je  crois  que  nous  n'avons  pas,  jusqu'Ji  present, 
exclu  la  voie  m6tallique  sur  longrines ;  et  il  importe,  je  pense,  de  ne  pas  prononcer 
une  telle  exclusion.  Dans  les  termes  oil  la  question  est  pos6e,  nous  ne  sommes 
nallement  obliges  de  ne  nous  occuper  que  de  la  traverse  m^tallique  et  j'estime 
que  nous  devons  6changer  entre  nous  tous  les  renseignements  que  nous  pouvons 
poss6der  sur  tout  syst^me  d'6tablissement  de  la  voie. 

M.  le  President*  Je  .crois,  messieurs,  que  nous  ne  devons  pas  6tre  trop  forma- 
listes;  mais  je  ne  crois  pas  pouvoir  introduire  officiellement  d'autres  questions 
que  celles  qui  figurent  au  programme.  M.  Hohenegger  sera  parfaitement  libre,  en 
justifiant  son  opinion  sur  les  traverses  m^talliques,  de  faire  valoir  des  arguments 
tires  de  I'emploi  de  la  longrine;  mais,  officiellement,  il  y  aurait  des  inconv6nients 
a  discuter  maintenant  la  longrine,  car  c'est  une  question  incidente.  Gette  obser- 
vation me  semble  de  nature  St  donner  satisfaction  k  M.  von  Leber.  Le  meilleur 
argument  centre  la  traverse  m6tallique  serait  de  prouver  qu'il  y  a  un  syst^me  meil- 
leur. Si  M.  Hohenegger  pent  faire  cette  preuve,  il  aura  parfaitement  atteint  son  but. 

M.  Kowalski.  La  question  est  pos6e  en  ces  termes  :  «  Quelles  conclusions  peut- 
on  tirer,  au  double  point  de.  vue  6conomique  et  technique,  des  derniers  rfeultats 
obtenus  dam  I'emploi  des  traverses  m4talliquesi  »  Par  consequent,  si  on  veut 
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s'occuper  de  la  longrine,  ce  ne  peut  6tre  qu'Ji  Toccasion  de  la  discussion  de  la  tra- 
verse m^tallique. 

M.  von  Leber.  Je  I'ai  bien  compris  ainsi. 

IN.  Bri^re  {France).  Les  longrines  me  semblent  rentrer  plut6t  dans  la  sixiSme 
question,  qui  traite,  en  g6n6ral,  de  Tinfluence  des  conditions  d'^tablissement  des 
voies  ferries  k  grande  circulation  sur  les  d6penses  d'entretien.  La  pose  sur  lon- 
grines est  une  question  d'6tablissement  des  voies  ferr6es.  Par  cons6quent,  si  Ton 
veut  traitor  la  question  des  longrines,  c  est  k  propos  de  la  sixitoe  question  plutot 
que  de  la  premiere  qu'il  faut  le  faire. 

IB.  le  President.  Je  crois  que  Tassembl^e  est  d'accord  pour  reconnaltre  que 
nous  n'avonsJidiscuter  ence  moment  que  la  seule  question  des  rfeultats  obtenus  par 
I'emploi  des  traverses  m6talliques,  mais  que  si,  au  cours  du  d6bat,  utf  orateur  est 
amen6  Ji  parler  des  longrines,  il  est  parfaitement  libre  de  le  faire.  (Assentment.) 

M.  Bricka  {France).  Nous  avons  fait  r6cemment  sur  les  chemins  de  fer  de 
rfitat,  en  France,  des  essais  de  traverses  m^talliques  avec  rails  Vignole  et  avec 
rails  k  double  champignon ;  pour  ces  derniers,  nous  avons  employ^  tout  simple- 
ment  des  coussinets  en  fonte.  Les  coussinets  sent  munis  d'un  talon  qui  s'encastre 
dans  la  table  sup6rieure  de  la  traverse  et  ils  sent  fix6s  au  moyen  de  deux  boulons. 
Dans  ces  conditions,  I'attache  au  rail  est  excellente.  Nous  n'avons  pas  eu  de 
coussinets  cassis. 

II  semble  r&ulter  de  ce  commencement  d'essai  qu'une  voie  sur  traverse  m6tal- 
lique  peut  se  pr6ter  aussi  bien,  quand  les  circonstances  le  demandent,  k  Temploi 
d'un  rail  Ji  double  champignon  avec  coussinet  en  fonte,  qu'k  Temploi  d'un  rail 
Vignole. 

Ce"  renseignement  me  paralt  assez  int6ressant,  car  je  ne  sache  pas  qu'on  ait 
encore  essay6  I'emploi  de  coussinets  en  fonte  sur  traverses  m^talliques. 

Nous  avons  cru  devoir  faire  Tessai  des  traverses  m^talliques,  avec  rails  h 
double  champignon,  parce  que  nous  avons  de  grands  approvisionnements  de  rails 
qui  ne  nous  permettraient  pas,  actuellement,  de  changer  notre  type  de  voie; 
d'ailleurs  un  changement  de  cette  nature  est  toujours  chose  grave  et  qui  m^rito  une 
6tude  approfondie  avant  de  recevoir  une  solution  definitive. 

IN.  Hohenegger  {Autriche).  Je  tiens  absolument  k  faire  remarquer  que 
M.  Haarmann,  qui,  en  AUemagne,  a  employ^  le  coussinet  en  fonte  sur  traverses 
m^talliques,  en  a  obtenu  de  mauvais  r^sultats,  parce  que  la  fonte  est  tr^s  lourde  et 
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quo,  plac^e  entre  deux  fers,  elle  d6t6riore  rapidement  la  traverse.  II  y  a  substitu6 
du  fer  laming  et  s'en  est  mieux  trouv6. 

M.  von  Leber.  Je  ne  prends  pas  la  parole  pour  discuter  la  question  des 
traverses  m^talliques;  mais,  comme  elle  est  importanle,  je  desire  attirer  Tattention 
dc  la  section  sur  certains  points  qu'il  me  parait  int^ressant  de  discuter. 

Dans  le  rapport  de  M.  Kowalski  et  dans  d'autres  documents,  il  est  beaucoup 
question  de  la  traverse  du  syst^me  Post.Ce  syst&me  consiste  Si  placer  le  rail  directe- 
ment  sur  la  traverse,  et  k  laminer  celle-ci  de  telle  fa?on  qu'elle  prfeente  plus  d'6pais- 
seur  a  Tendroit  oti  elle  porte  le  rail.  On  supprime  ainsi  les  plaques  que  Ton  place 
g6n6ralement  entre  la  traverse  et  le  rail.  II  serait  inl6ressant  d'avoir  des  rensei- 
gnements  sur  les  avantages  ou  les  inconv6nients  de  ce  syst^rae. 

Des  ing^nieurs  sent  d'avis  que  ce  qu'il  y  a  de  mieux,  c'est  de  placer  le  rail 
direclemenl  sur  la  traverse.  D'autres,  au  contraire,  pr6tendent  qu'il  faut  n6cessai- 
rement  intercaler  entre  la  traverse  et  le  rail  une  pi^ce  interm^diaire,  parce  que  si 
Ton  place  le  rail  directement  sur  la  traverse  il  se  produit  un  frottement  qui,  en 
peu  de  temps,  alt^re  la  traverse  et  rend  le  contact  moins  intime.  II  serait  int6- 
ressant  de  savoir  quels  r6sultats  peuvent  6tre  invoques  k  I'appui  de  ces  deux 
systemes. 

M.  le  President.  Je  crois  aussi  que  c'est  un  des  points  qui  m6ritent  un  examen 
lout  special. 

M.  Bricka.  Je  dois  faire  remarquer  que  la  traverse  Post  nest  pas  la  premiere 
traverse  sans  selle  qui  ait  6t6  exp6riment6e.  En  AUemagne,  on  n'emploie  pas  les 
seiles  pour  donner  I'inclinaison  au  rail :  on  coude  la  traverse  aux  deux  extr6mit6s, 
do  sorte  que  la  partie  m6diane  est  horizontale  et  que  les  deux  parties  extremes  sent 
inclin^cs.  Des  essais  de  ce  syst^me  se  font  depuis  six  k  sept  ans  et  Topinion  de  la 
majority  des  ing6nieurs  est  qu'il  ne  se  produit  pas  sensiblement  d'usure  entre  le 
patin  et  le  rail.  Dans  tous  les  cas,  je  ne  crois  pas  que  le  syst^me  Post  soit,  k 
ce  point  de  vue,  une  innovation  :  la  nouveaut6  dans  ce  systSme  consiste  k  sup- 
primer  les  coudages  de  la  traverse  et  k  donner  une  plus  grande  6paisseur  au 
droit  du  rail,  ce  qui  permet  une  certaine  usure  avant  que  la  traverse  soit  hors 
de  service. 

IN.  de  Sytenko  {Russie),  La  question  des  traverses  m6talliques  est  encore 
dans  lap^riodedes  essais  et  il  serait  extrSmement  utile  que  chacun  de  nous  fit  part 
k  la  section  du  r6sullat  des  experiences  qui  se  font  dans  son  pays.  Jusqu'ici,  je  n'ai 
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point  vu  qu'on  se  soit  beaucoup  pr6occup6  de  Tinfluence  de  la  quality  du  ballast 
sur  les  lignes  06  les  traverses  m^talliques  ont  6t6  essay6es.  C'est  cependant  une 
des  questions  les  plus  importantes  k  envisager  en  cette  mati^re.  J'appelle  Tattention 
de  la  section  sur  ce  point. 

D'apr^s  le  r^glement  du  Gongr^s,  nous  ne  pouvons  ni  voter  nr  exprimer  des 
voeux;  mais  ce  que  nous  pouvons  certainement,  c'est  exprimer  des  d^sirs.  Eh  bien, 
pour  ma  part,  j'exprime  ce  d6sir  que  MM.  les  ing6nieurs  qui  s'adonnent  a 
r^tude  des  traverses  m6lalliques  ne  negligent  pas  de  se  pr6occuper  de  la  qualit6 
du  ballast. 

IN.  von  Leber.  Je  demande  pardon  de  reprendre  la  parole;  mais  j'y  suis 
d6termin6  par  Tobservation  finale  de  M.  de  Sytenko. 

II  vient  de  rappeler  qu'aux  termes  du  r^glement  du  Gongr^s,  nous  ne  pouvons 
ni  voter  ni  formuler  des  voeux.  II  faut  cependant  s'entendre  sur  la  port6e  de  cetle 
disposition. 

Nous  aliens  entendre  diff^rents  orateurs  qui  nous  apporteront  de»  renseignc- 
ments  et  d6velopperont  leurs  id6os  sur  les  diverses  questions  port^es  au  pro- 
gramme. II  faudra  cependant  bieu  que  tout  cela  fasse  Tobjet  d  un  compte  rendu. 
Or,  si  nous  ne  pouvons  ni  voter  ni  formuler  des  voeux,  on  nous  force  k  jouer  le 
r61e  dune  locomotive  qui  ne  transporte  que  le  charbon  quelle  doit  consommer 
elle-m6me. 

Je  ne  crois  pas  qu'il  doive  en  etre  ainsi. 

A  mon  avis,  quand  la  discussion  sera  6puis6e  sur  chaque  question,  il  con- 
viendra  qu'il  en  soit  fait  un  resume  par  notre  honorable  president;  et  si  je  le 
d6signe  plut6t  qu'un  autre  membrc,  c'est  que  nous  avons  I'avantage  de  Tavoir 
connu  au  Congr^s  de  Bruxelles  et  que  nous  savons  combien  il  est  apte  k  faire  un 
tel  travail. 

Je  crois  done  qu'il  conviendra  de  resumer  nos  d6bats  sur  chaque  question 
dans  un  expos6  qui,  apr^s  avoir  obtenu  I'assentiment  de  la  section,  pourra  6tre 
consid6r6  comme  I'expression  des  opinions  qui  auront  6t6  exprim^es. 

II  n'y  aura  ni  vote  ni  vobu,  mais  on  connaitra  notre  avis  et  notre  but  sera 
atteint. 

IN.  le  Prtsident.  Vous  venez,  messieurs,  d'entendre  la  proposition  incidente 
de  M.  von  Leber.  Si  personne  n'y  fait  d'objection,  il  sera  proc6d6  comme  il  le 
propose  :  le  d6bat  termin6  sur  une  question,  votre  prfeident  en  fera  un  r6sum6 
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exprimant  les  opinions  qui  auront  doming  dans  la  discussion.  [Assentiment) 
II  en  sera  done  ainsi. 
Nous  reprenons  la  discussion. 

M.  Lebon  {Belgique).  Depuis  un  an  et  demi,  nous  avons  plac6,  sur  deux 
sections  du  r6seau  Grand  Central  Beige,  10,000  traverses  m6talliques  dun 
syst6me  brevel6  au  nom  des  usines  de  Thy-le-Gh§teau.  Ces  traverses  ont  6t6 
pos6es  dans  des  conditions  d^favorables  sous  le  rapport  de  la  qualit6  du  ballast, 
qui  laissait  6norm6ment  ^  desirer,  et  sur  un  sol  imparfaitement  tass6,  puisqu'elles 
font  partie  d  un  syst^mo  de  voie  avec  joints  ou  porte-Ji-faux  substitu6  ^  une 
ancienne  pose  avec  joints  appuyfe.  Malgr6  ces  circonstances  peu  avantageuses 
pour  une  voie  neuve  sur  traverses  m6talliques,  nous  avons  pu  constater  d6j&  que 
la  stability  ne  laissait  rien  ^  dfeirer. 

Je  ne  parle  pas  des  attaches,  parce  que  Texp^rience  n'est  pas  assez  concluante. 
Du  reste,  ce  qu'il  nous  imporlait  surtout  de  constater,  c'est  que  la  slabilit6  de  la 
voie  pouvait  6tre  obtenue  aussi  bien  avec  la  traverse  m^tallique  mise  ^  I'essai 
qu  avec  des  traverses  en  bois. 

Les  supports  m^talliques  dont  je  parle  p^sent  73  kilogrammes  (attaches  com- 
prises) et  ont,  comme  les  traverses  en  bois,  une  longueur  de  2°i60. 

Nous  attribuons  les  resultats  favorables  constat6s  jusqu'Si  present  &  ce  fait  que 
nous  avons  pu,  grSice  au  moment  d 'inertie  suffisamment  grand  de  la  traverse  dans 
chacune  de  ses  sections,  pratiquer  sur  presque  toute  sa  longueur  un  bourrage 
recUement  intensif;  les  pressions  ont  ainsi  6t6  r6parties  sur  de  grandes  surfaces 
de  ballast  et  de  sous;Sol  et  la  resistance  au  d6placement  transversal  a  6t6  accrue. 

En  ce  qui  concerne  le  ooOt  de  la  main-d'oeuvre  d'entretien  pour  le  bourrage  et  le 
dressage,  je  dirai  qu'il  n'a  pas  d6pass6  17  centimes  par  jour-kilom^tre;  c'est  un 
chiffre  qui  est  le  r^sultat  d'attachements  pris  tr6s  consciencieusement. 

Je  crois  qu'une  voie  sur  traverses  en  bois  pos^e  dans  les  m6mes  conditions  que 
celle  dont  je  viens  de  parler  eflt  coflt6  davantage  comme  entretien. 

IN.  Mantegazza  [Italie),  Je  crois  que  la  question  des  traverses  m^talliques 
doit  6tre  envisag6e  6galement  au  point  de  vue  des  attaches,  attendu  que  les 
attaches  sent  plus  fermes  avec  des  traverses  m6talliques  qu'avec  des  traverses 
en  bois. 

En  Italic,  nous  n'avons  pas  encore  4tabli  les  traverses  m^talliques  sur  une 
grando  6tendue;  mais  les  essais  que  nous  en  avons  faits  depuis  une  dizaine 
d'ann6es  ont  prouv6  que  ces  traverses  se  comportent  fort  bien. 
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Quant  au  ballast,  je  crois  qu'un  syst^me  de  traverse  m6lallique  ne  pourra 
jamais  6tre  consid6r6  comme  bon  et  pratique,  s'il  n'est  pas  6tudi6  de  mani^re  k 
n  exiger  ni  ballast  special,  ni  travaux  speciaux  de  drainage ;  le  syst^me  doit  pou- 
voir  6tre  employ6  m6me  avec  des  ballasts  de  quality  inf6rieure. 

IN.  Siegler  (France).  La  question  de  la  quality  du  sous-sol  et  du  ballast  nest 
pas  moins  importante  pour  la  traverse  metallique  que  pour  la  traverse  en  bois. 
II  serait  int^ressant  d'6tudier  le  point  de  savoir  comment  la  traverse  metallique  so 
comporterait  avec  un  ballast  de  quality  mediocre  ou  mauvaise,  avec  un  sous- sol 
mal  assaini,  dans  des  tranch6es  oti  r6coulement  des  eaux  so  fait  difficilement  ou  sur 
des  remblais  insuffisamment  tass6s. 

Des  essais  ont-ils  et6  faits  dans  ces  conditions  et  quels  en  ont  6t6  les  r^sultats? 
Je  crois  que  c'est  dans  de  telles  conditions  que  les  traverses  m^talliques  n'ont  pas 
r6ussi  en  AUemagne.  C'est  aux  chefs  de  service  qui  mettent  des  traverses  m^tal- 
liques  en  oeuvre  de  recueillir  des  renseignements  sur  ces  divers  points. 

IB.  le  President.  Ces  questions  ont  6videmment  une  grande  importance  et 
m6ritent  un  s^rieux  examen.  Mais  il  en  est  une  autre  qui  m6riterait  bien  aussi 
d'etre  discul^e  :  c'est  celle  des  metaux.  On  parait  g6n6ralement  d'accord  sur  la 
superiority  de  Tacier  doux;  cependant,  messieurs,  si  vous  vouliez  que  votre  presi- 
dent fit  un  resume  complet  du  debat  que  soul^ve  la  question  posee,  il  serait  bon 
que  des  avis  fussent  exprim6s  sur  la  nature  des  metaux  auxquels  il  convient  de 
donner  la  preference. 

IN.  Hohenegger.  Je  nai  pas  personnellement  une  grande  experience  des 
traverses  metalliques  et  je  ne  saurais  apporter  beaucoup  de  lumiere  sur  ce  point ; 
mais  je  vous  demande  la  permission  de  vous  entretenir  quelques  instants  des 
longrines. 

Nous  avons  employe,  depuis  plus  de  dix  ans,  des  longrines  sur  le  grand  reseau 
en  Boheme  et  particuli^rement  sur  des  lignes  oti  circulent  des  trains  ^  grande 
Vitesse;  pour  le  ballast,  nous  nous  sommes  servis  de  toute  esp6ce  de  matdriaux, 
depuis  le  sable  fin  jusqu'au  caillou  de  basalte,  en  ayant  soin  seulement  de  nous 
assurer  si  le  sous-sol  etait  bien  assaini.  Co  point  est  tr6s  important,  car  si  lo 
sous-sol  est  mal  seche,  la  traverse  metallique  ne  s'y  comportera  pas  mieux  que 
les  traverses  en  bois. 

IB.  Bernard  {Belgique).  On  vient  de  poser  la  question  de  savoir  quel  est  le 
meilleur  ballast  k  employer  pour  la  traverse  metallique.  Je  crois  que  le  ballast 
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qui  convient  le  mieux  Ji  cette  traverse  est  celui  reconnu  le  raeillear  pour  la  tra- 
verse en  bois  elle-meme. 

Cela  ra'am^ne  Ji  parler  de  la  forme  de  la  traverse.  Doit-elle  §tre  concave?  Le 
ballast  moul6  sous  une  traverse  de  cette  forme  pr6sente-t-il  un  point  d'appui 
suffisant  a  la  charge  qui  p6se  sur  le  rail?  Quel  est  I'ing^nieur  qui  songerait  h 
flablir  une  construction  sur  un  terrain  r6gl6  en  forme  de  dome?  Evidemment,  la 
traverse  m^tallique  trouvera  sur  le  ballast  une  assise  plus  solide,  si  sa  base  est 
plane  et  horizontale. 

Doit-on  employer  le  for  ou  I'acier  doux,  dit  m6tal  homog^ne,  pour  la  fabrica- 
tion des  traverses  m6talliques?  J)6]h  lors  des  premiers  essais  des  traverses  m6tal- 
liques  faits  par  I'fitat  beige,  on  a  employe  le  fer  et  ces  essais  n'ont  pas  reussi, 
principalement  parce  que  ces  fers  se  fendaient  longitudinalement  dans  le  sens  du 
laminage.  Le  fait  vient  d'etre  d6montr6  de  nouveau  dans  les  essais  faits  par  la 
mSme  Administration  k  la  fin  de  1885.  Dans  5,000  traverses  fabriquees  partie 
en  fer  et  partie  en  acier,  Tacier  est  rest6  partout  parfaitement  intact,  tandis  que 
dans  un  certain  nombre  de  traverses  il  s'est  produit,  dans  les  pieces  en  fer,  des 
fentes  longitudinales  d^montrant  le  peu  de  cohesion  de  ce  m6tal,  dans  le  sens 
transversal,  pour  de  faibles  6paisseurs.  La  question  no  pent  done  plus  6tre  dou- 
leuse  :  c'est  lacier  doux  ou  metal  homog^ne  qu'il  faut  employer  pour  la  fabri- 
cation des  traverses  metalliques,  si  on  ne  veut  pas  arriver  k  des  6paisseurs  exa- 
g6rees. 

Je  dois  signaler  un  point  qui  n'a  pas  encore  6t6  6tudi6  et  qui  cependant  a  une 
importance  capitale  pour  I'avenir  des  traverses  m6lalliques. 

Les  inventeurs  se  sent  propose  jusqu'Ji  pr6sent,  en  cherchant  une  traverse 
m^lallique,  de  cr6er  une  traverse  ne  coil  tan  t  pas  plus  cher  que  la  traverse  en 
bois.  Cette  dernifere  traverse  pr^sente,  au  rail,  un  point  d'appui  en  r6alit6  peu 
solide,  et  Ton  doit  donner  au  patin  une  largeur  tr6s  grande  par  rapport  k  la 
hauteur.  Sur  une  traverse  m^tallique,  avec  de  bonnes  attaches,  le  rail  trouve  un 
point  d'appui  triis  solide  et  on  pent  doubler  rapidement  la  resistance  du  rail 
en  Texhaussant  de  quelques  centimetres,  sans  modifier  le  patin,  et  avec  une  l^g^re 
augmentation  de  poids.  Si,  k  ce  rail,  on  applique  des  traverses  metalliques  ayant 
une  large  surface  d'assise  sur  le  ballast,  on  pourra  les  espacer  davantage,  k  la 
condition  de  ne  pas  depasser  notablement  la  distance  qui  existe  entre  deux  essieux 
consecutifs  d'une  machine,  et  obtenir  ainsi  une  voie  tr^s  solide  et  ne  coAtant  gu6re 
plus  que  la  voie  ordinaire  sur  traverses  en  bois.  Une  soci6t6,  dirig^e  par  des 
ing^nieurs  eminents,  la  Society  nationale  beige  des  chemins  de  fer  vicinaux,  est 
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entree  dans  cette  voie,  et  elle  6tablit,  en  ce  moment,  une  voie  avec  traverses 
m6talliques  h  large  base,  plus  espac6es,  et  avec  rails  de  16  centimetres  de  hauteur, 
pr6sentant  un  moment  resistant  double  de  celui  de  son  rail  primitif. 

II  y  a  done,  dans  cette  id6e,  un  avantage  considerable  pour  la  traverse  m6tal- 
lique. 

IN.  Mantegazza.  Je  ne  suis  point  de  Tavis  de  Torateur  qui  vient  de  parler  en 
ce  qui  concerne  la  question  du  rail. 

II  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  la  voie  doit  satisfaire  aujourd'hui  k  dcs  exi- 
gences qui  nexistaient  pas  autrefois  :  les  machines  sent  plus  lourdes,  la  vitesse 
est  plus  grande  et,  par  consequent,  la  fatigue  a  beaucoup  augment^.  Or,  ce 
serait  un  tr^s  mauvais  calcul  que  de  chercher  &  faire  des  economies  soit  sur  le 
poids  du  rail,  soit  sur  le  nombre  ou  le  poids  des  traverses.  II  y  a,  sous  ce  rap- 
port, un  minimum  au-dessous  duquel  il  n'est  pas  possible  de  descendre  si  1*00 
veut  donner  k  la  voie  la  stability  voulue,  et  la  stability  depend  surtout  des  tra- 
verses. 

IN.  Bernard.  La  stabilile  de  la  voie  d6pend  du  rail  et  de  la  traverse.  Plus  le 
moment  resistant  du  rail  est  grand,  plus  il  r6partit  6galement  le  poids  sur  les 
traverses.  Plus  la  traverse  est  large,  plus  elle  pr6sente,  k  la  charge,  un  point 
d'appui  solide.  Plus  elle  est  lourde,  plus  les  vibrations  qui  d6truisent  la  voie  sent 
att6nuees.  On  comprend  done  que  Ton  peut  obtenir  une  voie  plus  stable  au  moyen 
de  traverses  lourdes,  d'une  large  surface  d'assise,  plus  espac6es,  mais  surmon- 
t6es  d  un  rail  surhauss^,  auquel  on  peut  donner,  au  moyen  d'une  faible  augmenta- 
tion de  poids,  un  moment  resistant  plus  grand  que  celui  du  rail  pos6  dans  la 
voie  ordinaire  sur  des  traverses  moins  espac6es. 

IN.  Grierson  {Grande-Bretagne),  II  semble  r6sulter  des  observations  qui 
viennent  d'etre  6chang6es  que  la  question  des  traverses  m6talliques  serait  r6solue 
et  qu'il  serait  g6n6ralement  admis  qu'elles  doivent  remplacer  les  traverses  en 
bois.  Or,  je  voudrais  savoir  —  et, cette  observation  a  6l6  d6jJi  faite  au  Gongrfts 
de  Bruxelles  —  si  telle  est  Topinion  dominante.  Je  puis  dire,  pour  ma  part,  quo 
cette  opinion  n'est  point  partagee  par  beaucoup  d'ing6nieurs  anglais.  Par  conse- 
quent, il  serait  excessif  de  pr6tendre  que  la  question  est  compl6tement  resolue. 

J'ai  une  autre  observation  de  detail  k  presenter.  J'ai  entendu  dire,  k  propos  de 
la  traverse  Post,  qu'un  de  ses  grands  avantages  etait  qu'on  pouvait  la  bourrer  sur 
toute  sa  longuenr,  ce  que  ne  permet  pas  la  traverse  en  bois.  Je  n'entends  pas 
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condamner  la  traverse  Post;  cependant,  je  ne  puis  pas  admettre  qu'elle  ait  une 
section  suffisante  pour  resistor  k  la  pression  d'une  roue  de  locomotive  qui  aujour- 
d'bui  p6sc  jusqu'i  14  tonnes.  Par  consequents  je  me  demande  si,  quand  la  traverse 
aura  h  porter  un  pareil  poids,  elle  ne  sera  pas  expos6e  k  se  briser  par  le  milieu. 

Jai  aussi  quelques  observations  h  presenter  k  M.  Bernard.  II  propose,  pour 
mieax  assurer  la  stability  de  la  voie,  d'augmenter  la  hauteur  du  rail.  Je  crains, 
pour  ma  part,  qu'on  n'arrive  ainsi  k  augmenter  les  efforts  lat6raux  qui  tendent  k 
renverser  le  rail;  et  comme  laugraentation  de  rigidit6  que  M.  Bernard  demande 
k  une  augmentation  d'inertie  ne  correspond  pas  toujours  k  laugmentation  de  la 
hauteur  du  patin,  j'ai  peur  qu'il  n'en  r6sulte  un  effet  de  renvei'sement. 

Maintenant,  les  avantages  de  la  traverse  m^tallique  sont-ils  bien  ^tablis?  Je  ne 
le  pense  pas.  On  a  souvent  compar6  le  rail  k  une  poutre  horizontale  qui  est  plac6e 
sur  plusieurs  appuis  et  qui  supporte  le  poids  du  train.  Or,  cette  hypoth^se  est  loin 
de  concorder  avec  les  conditions  de  la  pratique.  II  n'arrive  presque  jamais  que  les 
appuis  soicnt  de  niveau,  et  comme  il  suffit  de  quelques  millimetres  pour  que  le 
travail  de  la  pi^ce  se  modifie,  les  rfeultats  des  calculs  sent  le  plus  souvent 
infirmfe.  II  y  aurait  done  de  s6rieux  inconv6nients  k  augmenter  T^paisseur  des 
traverses  comme  si  le  rail  ^tait  un  veritable  pent. 

La  stability  de  la  voie  ne  depend  pas  tant  de  la  lourdeur  de  la  traverse  que  de 
la  rigidil6  du  rail,  car  le  d6faut  de  rigidit6  du  rail  a  pour  effet  des  oscillations  qui 
agissent  sur  la  traverse  elle-meme  et  nuisent  k  sa  stability. 

mi.  Bri^re.  On  vient  de  d^battre  une  question  qui,  en  effet,  aurait  dft 
fetre  examinee  avant  toute  autre,  celle  de  savoir  s'il  est  bien  av6r6  que  la 
traverse  m^tallique  doive  ^tre  substitute  k  la  traverse  en  bois.  Cette  question 
me  paralt  tr6s  grave.  II  semble  que  tout  le  monde  soit  d'accord  pour  reconnaltre 
quo  la  traverse  m^tallique  doit,  dans  un  d61ai  assez  court,  remplacer  la  traverse 
en  bois.  Or,  je  me  permets  d'avoir  une  opinion  moins  absolue. 

L'int6r6t  do  la  m6lallurgie  n'est  pas  Stranger  k  la  solution  de  cette  question; 
mais,  comme  nous  sommes  ici  non  des  m^tallurgistes,  mais  des  ing^nieurs  de 
chemins  de  fer,  cet  int^rSt  n'a,  pour  nous,  qu'une  importance  tout  k  fait  accessoire. 

Au  point  de  vue  du  chemin  de  fer,  il  est  bien  certain  que  la  question  de  la 
substitution  des  traverses  metalliques  aux  traverses  en  hois  n'est  pas  aussi  r6solue 
qu'on  pourrait  le  croire.  Des  m(5moires  qui  ont  6t6  r6dig6s  sur  cette  question  nous 
ont  6t6  r6sum6s  par  M.  Kowalski  et  il  r6sulte  du  travail  de  M.  Bricka  qu'on  a 
lrouv6  une  traverse  m^tallique  qui  donne  toute  satisfaction.  Je  ne  le  mets  pas  en 
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doute,  mais  il  nest  pas  contestable  cependant  que  beaucoup  do  points  sont  encore 
obscurs  qui  devraient  ^tre  61ucid6s. 

Un  des  pr6c6dents  orateurs  a  exprim6  Tavis  que  les  attaches  n  6taient  pas 
mauvaises,  mais  qu'elles  avaient  besoin  d'etre  perfectionn^es.  Notre  honorable 
president  s'est,  il  me  semble,  prononc^  tout  k  Theure  dans  le  m6me  sens.  D'autre 
part,  les  personnes  qui  comparent  la  traverse  motallique  &  la  traverse  en  bois 
sont  bien  obligees  de  reconnaitre  que  la  question  ^conomique  joue  ici  un  r6le 
important.  On  a  fait,  k  ce  sujet,  des  calculs  dans  lesquels  le  poids  de  la  traverse 
a  figur6  comme  un  des  616ments  essentiels.  C'est  encore  un  point  sur  lequel  on 
est  loin  d'etre  d'accord  :  il  y  a  une  tendance  k  augmenter  fortement  ce  poids,  qui, 
de  50  kilogrammes  qu'il  ^tait  primitivement,  a  6t6  port6  k  60,  k  70  et  m6me 
jusqu  ^  80  kilogrammes.  Je  crois  qu'on  a  raison  d'employer  des  traverses  lourdes, 
mais  encore  faut-il  tenir  compte  de  ce  facteur  dans  les  comparaisons  entre  les 
traverses  m6taliiques  et  les  traverses  en  bois.  On  ne  pent  done  pas  encore  fixer  le 
prix  de  la  traverse  metallique,  puisqu'on  n'est  pas  d'accord  sur  le  poids;  mais  il 
est  une  consideration  trfes  importante  sur  laquelle,  messieurs,  je  d&ire  attirer 
votre  attention  :  je  veux  parler  de  la  dur6e  bien  diff6rente  de  la  traverse  metal- 
lique et  de  la  traverse  en  bois. 

D'aprfcs  M.  Bricka,  il  y  aurait  ^quilibre  si  Ton  admettait  pour  la  traverse 
metallique  une  dur^e  de  trente  ans.  Mais  il  est  des  ingenieurs  qui  assignent  k  la 
traverse  metallique  une  duree  d'au  moins  cinquante  ans.  Quant  k  moi,  je  ne  pcnse 
pas  que  cette  traverse  puisse  etre  conservee  mSme  pendant  trente  ans;  non  pas 
que  je  croie  qu'avant  I'expiration  de  cette  periode  la  traverse  se  deteriore  au 
point  de  devoir  Stre  retiree  de  la  voie,  mais  parce  que  le  syst^me  adopte  aujour- 
d'hui  aura  ete  perfectionn6  et  que  de  nouveaux  modules  seront  substitues  au  type 
primitif;  parce  que,  d'autre  part,  les  attaches  seront  modifiees  et  que  les  nouvelles 
necessiteront  le  remplacement  des  traverses. 

Trente  annees  dans  la  vie  des  chemins  de  fer,  c'est  bien  long,  el  si  nous  en 
jugeons  par  le  passe,  que  de  changements  et  de  progr^s  ne  verrons-nous  pas  dans 
I'avenir!  Reculez,  par  la  pensee,  do  trente  annees  en  arriere,  et  jugez  par  \k  de  ce 
que  seront  les  chemins  de  fer  dans  trente  ou  cinquante  ans. 

II  est  done  bien  temeraire  de  baser  des  calculs  comparatifs  sur  la  dur6e  pro- 
bable des  traverses  metalliques. 

Quoi  qu'il  en  soit,  c'est  Ik  un  element  de  la  question  dont  les  Compagnies  feronl 
bien  de  se  preoccuper. 

Certes,  je  ne  suis  pas  un  retrograde,  comme  on  pourrait  le  croire  ;  mais 
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encore  faul-il  agir  avec  prudence,  et  ne  pas  oublier  que  Ic  moindre  changement 
do  modulo  peut  se  traduire  en  une  d^pense  souvent  considerable.  Par  consequent, 
sans  ^Iro  1  adversaire  de  la  traverse  en  acier,  tout  en  reconnaissant  que  \k  est 
peut-6lrc  lo  progr^s  et  qu'il  faut  s'en  occuper,  tout  en  admeltant  avec  M.  Bricka 
quo  la  p6riodc  des  pelits  essais  est  pass^e  et  qu'il  faut  en  venir  aux  experiences 
en  grand,  c'est-Si-dire  sur  des  etendues  dau  moins  15  kilometres,  je  crois  qu'on 
ne  peut  pas  dire,  d'une  faQon  absolue,  que  la  traverse  en  bpis  est  condaranee. 

G'est  la  seulc  reserve  que  je  tenais  k  faire.  II  importe  que  tons  nous  agissions 
avec  une  prudence  extreme  avant  de  prendre  un  parti  definitif  sur  la  question  des 
traverses  metalliques. 

M.  Kowalski.  Je  ne  crois  pas  qu'on  puisse  inferer  de  la  discussion  qui  vient 
d'avoir  lieu  ni  des  documents  communiques  sur  la  question  par  la  Commission 
internationale  que  la  traverse  en  bois  aurait  ete  condamnee,  ou  que  la  traverse 
meiallique  devrait  lui  etre  preferee. 

La  traverse  en  bois  a  et  conservera  ses  avantages  dans  certaines  conditions 
donnees,  comme  il  est  d'autres  conditions  dans  lesquolles  la  traverse  metallique 
sera  preferable. 

M.  Bri^re.  Cost  incontestable. 

HI.  Kowalski.  Ainsi,  j'ai  cite,  dans  une  note  jointe  h  mon  rapport,  ce  fait 
qu'au  Senegal,  des  traverses  en  chSne  du  Nortl,  de  bonne  qualite,  ont  ete  detruites 
par  les  termites  en  moins  de  trois  mois  ;  ces  insectcs  enlevent  tout  I'interieur  de 
la  traverse  et  n'en  laissent  subsister  qu'une  enveloppe  de  un  ou  deux  centimetres 
d'6paisseur.  II  a  ete  constate  que,  dans  d'autres  contrecs,  les  traverses  en  bois 
navaient  qu'une  courte  duree.  On  comprend  que  h  on  s'occupe  de  remplacer  ces 
traverses  par  des  traverses  metalliques. 

Faut-il  s'abstenir  de  les  emplojer  \k  od  elles  sent  jugees  necessaires  parce  qu'il 
est  vraiserablable  que,  dici  k  quelques  annees,  on  aura  trouve  des  types  moillcurs 
que  les  modeles  actuels?  Mais,  k  ce  compte-lJi,  on  devrait  s'abstenir  de  toute  inno- 
vation. 

Maintenant,  dans  quelle  mesure  faut-il  faire  les  essais?  G'est  \k  une  question 
qu'il  faut  abandonner  k  chaque  exploitation  de  chemin  de  fer.  De  memo  qu'il  n'a 
pas  ete  dit,  d'une  fagon  absolue,  que  les  traverses  metalliques  sent  preferables  aux 
traverses  en  bois,  de  memo  il  ne  faut  pas  condamner  les  essais  qui  se  font  de  ce 
genre  de  traverse. 
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M.  Bri^re.  Ge  n'est  pas  ce  que  j'ai  voulu  dire.  Au  contraire,  j'ai  dil  quo  jc  suis 
partisan  d'essais,  et  m^me  d'essais  sur  une  grande  6tenc[ue.  Seulement,  j  ai  dit 
aussi  qu'il  faut  6tre  prudent;  et  si  j  ai  cru  devoir  insister  sur  ce  point,  c'est  qu'il 
ma  sembl6  qu'on  ne  s'^tait  pas  suffisamment  pr6occup6  des  consequences  finan- 
ci^res  considerables  qui  peuvent  r6sulter  du  moindre  cbangement  de  module. 

IN.  Bricka.  Je  suis,  comme  M.  Kowalski,  d'avis  qu'on  ne  pent  pas  dire  que  la 
I:  averse  en  bois  soit  condamn6e.  Car,  en  adraettant  que  la  traverse  metalliquc  soit 
jug6e  sup6rieure  h  raison  d  une  dur6e  plus  longue,  il  resterait  toujours  k  consi- 
d6rer  la  question  du  prix  de  revient. 

Mais  il  est  deux  points  du  discours  de  M.  Bri6re  sur  lesquols  je  dois  rcvenir. 
Le  premier  a  trait  au  poids  de  la  traverse.  M.  Bri^re  a  dit  qu'il  y  a  une  tendance 
k  augmenter  sans  cesse  le  poids  de  la  traverse  et  qu'on  ne  salt  pas  oii  Ton  s'arrfi- 
tera.  II  est  ccpendant  facile  de  reconnaitre  la  cause  de  ces  augmentations  succcs- 
sives  de  poids  et  de  voir  oti  elles  peuvent  s'arreter. 

Les  traverses  en  bois  ont  des  dimensions  que  rexp6rience  a  d6terrain6es  :  elles 
ne  doivent  pas  avoir  moins  de  22  h  23  centimetres  de  largeur  et  2'»40  k  2"50  do 
longueur.  Eh  bien,  tant  que  les  traverses  m6talliques  n'ont  pas  eu  ces  dimensions, 
leur  assielte  a  ete  forcement  inferieure  k  celle  des  traverses  en  bois.  En  donnant 
aux  traverses  metalliques  les  dimensions  de  ces  derni6res,  on  arrive  k  leur  donner 
un  poids  qui  so  rapproche  de  60  kilogrammes.  Cost  seulement  avec  ce  poids  qu'on 
arrive  k  donner  k  la  traverse  m^tallique  la  base  qu'a  la  traverse  en  bois. 

Je  dois  relever  un  second  point  du  discours  de  M.  Briere.  On  attribue, 
a-t-il  dit,  une  dur6ede  trente  ann^es  aux  traverses  m6talliques;  or,  trentc  ann^es 
sent  une  bien  longue  periode  en  fait  de  chemin  de  fer;  il  n'y  a  pas  de  type  qui  ait 
r^siste  aussi  longtemps  sans  subir  de  modification.  Cela  est  parfaitement  vrai,  si 
Ton  se  place  au  point  de  vue  d'un  type  definitif ;  mais  les  modifications  quam^ne  le 
progres  n'ont  pas,  en  mati6re  de  voie,  pour  effct  1§  suppression  et  le  remplacement 
de  tout  ce  qui  existe,  et  lors  de  la  refection  complete  d'une  voie  usee,  on  n'enleve 
pas  indistinctement  tons  les  vieux  materiaux  quand  ils  peuvent  encore  servir. 
II  y  a  d'ailleurs  bien  plus  de  trente  ans  qu'on  emploie  les  traverses  en  bois  avec 
leurs  dimensions  actuellcs. 

II  faudrait  done  que  les  conditions  do  I'exploitation  fussent  profond6ment  modi- 
fiees  pour  qu'il  falMt  changer  completement  une  voie.  Mais  de  telles  modifications, 
on  ne  pent  les  prevoir  d'une  maniere  generale.  Par  consequent,  on  ne  doit  pas 
considerer  la  duree  de  trente  ans  comme  une  chose  effrayante  :  toutes  les  traverses 
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que  Ton  pose  ont  chance  d'etre  revis6es  avant  la  fin  de  cette  dur6e,  sans  qu'on 
doive  Ics  retirer  de  la  voie  avanl  d'etre  us6gs. 

Je  consid^re  d'ailleurs  aussi  que  remploi  du  fer  n'est  pas  la  condamnation  du 
bois;  c'est  toujours  une  question  de  comparaison  de  prix  de  revicnt  en  m§me 
temps  qu'une  question  de  supplement  de  s6curit6  que  pent  donner  la  traverse  en 
m^tal. 

M*  Derate  [Belgique),  On  pourrait,  ce  me  semble,  r6torquer  I'arguraent  de 
M.  Bricka  par  ce  fait  qu'il  y  a  plusieurs  ann6es  qu  on  s'occupe  des  traverses  m^tal- 
liques  et  qu'on  en  est  encore  5i  se  demander  s'il  faut  les  employer.  Dans  la  pratique, 
les  transformations  des  types  sent  loin  de  se  succ6der  aussi  promptement  que  le 
pr6voit  M.  Bricka. 

IN.  Mantegazza.  Nous  sommes  sortis  un  peu  de  notre  programme,  qui  est 
essentiellement  un  programme  technique.  Nos  conclusions  doivent  6tre  techniques : 
il  s'agit  de  savoir  si  Ton  pent  obtenir  des  traverses  m6talliques  la  mfime  stability 
que  des  traverses  en  bois.  Toutes  les  autres  questions  sent  des  questions  d'appli- 
cation.  Jo  crois  que  nous  devrions  nous  en  tenir  strictement  &  la  question  tech- 
nique. 

M.  Kowalski.  L'observation  que  viennent  de  pr&enter  M.  Montegazza  et 
M.  Derote  nous  ram6ne  un  peu  en  arri^re.  La  question  que  nous  avons  ^  discuter 
n'est  pas  pr^cis^ment  telle  que  ces  messieurs  viennent  de  la  r6sumer.  Voici  com- 
ment elle  est  libell6e  dans  le  programme  :  «  Quelles  conclusions  peut-on  tirer,  au 
double  point  de  vue  6conomique  et  technique,  des  derniers  r6sultats  obtenus  dans 
I'emploi  des  traverses  m^talliques?  » 

Ce  qu'on  demande  done  aux  ing^nieurs  qui  ont  6tudi6  la  question  des  traverses 
m^talliques,  c'est  de  faire  connaltre  les  r6sultats  qu'ils  ont  obtenus  de  I'emploi  de 
ces  traverses  depuis  le  Congr^s  de  Bruxelles. 

Sans  vouloir,  de  parti  pris,  faire  I'^loge  de  la  traverse  m^tallique,  il  est  bon  de 
rappeler  que  I'avis  du  Gongr6s  de  Bruxelles  a  6t6  favorable,  en  principe,  k  ce 
genre  de  traverse  et  qu'il  a  formula  en  ces  termes  des  conclusions  qui  ont  r6sum6 
la  discussion  de  la  question  : 

«  Le  Congr^s  est  d'avis  que  les  voics  sur  traverses  m^talliques,  consid6r6es  au 
-  point  de  vue  technique,  peu  vent  sou  tenir  la  concurrence  des  voies  sur  traverses 
^  en  bois,  aussi  bien  sur  les  lignes  les  plus  fatigu6es  que  sur  celles  qui  le  sent 
«  raoins.  ^ 
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Voili,  messieurs,  I'avis  qui  a  6t6  exprim6 11  y  a  deux  ans;  et  je  ne  penso  pas  que 
Ton  songe  &  revenir  aujourd'hui  au  point  de  depart. 
Les  conclusions  voltes  il  y  a  deux  ans  ajoutent : 

«  Le  Gongr5s  est  aussi  d'avis  qu'au  point  de  vue  financier,  cette  concurrence  est 
«  encore  possible,  mais  qu'il  y  a  lieu,  dans  chaque  cas  particulier,  de  faire  une 
«  comparaison  entre  les  deux  types  de  voies,  en  tenant  compte  du  prix  des  mat6- 
«  riaux,  du  coflt  de  la  main-d'a3uvre  d'entretien  et  de  la  dur6o  probable  de  ces 
«  matdriaux.  Le  r6sultat  de  la  comparaison  monlrera  k  quel  type  de  voie  il  faut 
<*  se  rallier.  » 

Yoiik  oil  nous  en  6tions  il  y  a  deux  ans. 

Maintenant,  ce  qu  il  est  int6ressant  de  constater,  ce  sent  les  r6sultats  des  expe- 
riences nouvelles;  et,  sous  ce  rapport,  j  ai  entendu  avec  plaisir  les  renseignements 
qui  nous  ont  6te  fournis  tout  k  I'heure  par  M.  Lebon. 

M.  le  Prfeident.  Je  viens  de  recevoir  la  note  de  M.  Hohenegger,  traduite  en 
fran^ais;  elle  sera  distribute  aux  raembres  de  la  section. 

IN.  de  Sytenko.  Je  vous  demande  pardon,  messieurs,  de  revenir  encore  sar 
la  question  que  j'ai  d^jJi  pos(5e.  Du  moment  que  la  question  des  traverses  m6ta]- 
liques  est  encore  dans  la  p^riode  des  Etudes  et  des  essais,  il  est  indispensable  de 
connailre  tous  les  facteurs  qui  influent  sur  la  stabilit6  et  sur  le  bon  entretien  de  la 
voie  en  employant  la  traverse  m6tallique.  Malheureusement,  je  ne  puis  pas  6lre  de 
I'avis  d'un  des  orateurs  qui  m'ont  pr6c6d6  et  qui  eslime  que  le  ballast  n'est  pas  un 
de  ces  facteurs.  II  en  est  au  contraire  Tun  des  plus  importants. 

II  y  a  ballast  et  ballast.  Nous  venons  de  parcourir  certaines  lignes  des  chemins 
de  fer  ilaliens,  et  tous  nous  avons  admir6  le  ballast  qu'on  y  a  employ^.  Cependant, 
ce  ballast  ne  doit  pas  6tre  partout  de  quality  uniforme;  mais,  d'autre  part  aussi,  je 
crois  ne  pas  me  tromper  en  disant  qu'il  y  a  des  chemins  de  fer  sur  losquels  le 
ballast  le  meilleur  est  d'une  qualit6  inf6rieure  au  moins  bon  dont  il  est  fait  usage 
ici.  C'est  pourquoi  je  soutiens  qu'il  est  indispensable  de  donner  des  indications 
completes  sur  la  nature  et  la  qualit6  du  ballast. 

Outre  ce  facteur,  il  y  en  a  encore  un  autre  qui  n'est  pas  d'une  importance 
moindre,parce  qu'il  est  en  relation  avec  la  question  6conomique  :  je  veux  parler  de 
Tinfluence  des  traverses  m^lalliques  sur  le  mat6riel  roulant. 

II  serait,  en  effet,  fort  int^ressant  de  savoir  si  les  d^penses  d'entretien  du  mate- 
riel roulant  augmentent  ou  diminuent  sur  les  voies  pourvues  de  traverses  m^tal- 
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liques.  C'est  l2i  un  point  important  qui  ne  saurait  6tre  n6glig6  dans  T^tude  g6n6rale 
de  la  question. 

Quelles  que  puissent  6tre  les  qualitfe  de  la  traverse  m^tallique,  il  est  incontes- 
table qu'il  est  des  circonstances  od,  pour  des  raisons  purement  ^conomiques,  il  ne 
sera  point  possible  d'en  faire  usage.  Ainsi,  chez  nous,  en  Russie,  le  prix  de  la 
traverse  de  bois  compart  h  celui  de  la  traverse  ra^lallique  est  dans  la  proportion 
de  un  h  douze  pour  le  sapin  et  de  un  k  six  pour  le  ch6ne.  II  est  Evident  que,  dans 
dc  telles  conditions,  il  se  passera  bien  du  temps  encore  avant  que  la  traverse 
m6tallique  puisse  s'implanter  dans  nos  contr^es. 

Toutefois,  pour  arriver  k  6tablir  une  comparaison  de  prix  absolument  exacte, 
il  est  indispensable  de  connaitre  tous  les  elements  que  la  pratique  a  pu  r6unir. 
Or,  le  but  principal  du  Gongr^s  est  pr6cis6ment  de  recueillir  toutes  les  donn6es 
tir6es  de  la  pratique.  Cost  pour  cela  que  j'insiste  encore  une  fois  pour  que  notre 
section  exprime  le  d6sir  que  les  ing6nieurs  qui  s'occupent  de  I'^tude  de  I'emploi 
des  traverses  m6talliques  portent  leur  attention  sur  Tinfluence  de  ces  traverses 
quant  k  I'entretien  du  materiel  roulant. 

M.  Kowalski.  La  question  que  vient  d  mdiquer  M.  de  Sytenko  se  trouve  pr6ci- 
s6ment  dans  le  questionnaire  que  j'ai  adrcss6  aux  diverses  Compagnies  de  chemin 
de  fer,  et  dans  le  tableau  od  j'ai  r&um6  leurs  r6ponses,  vous  trouverez  i^]k  une 
partie  des  renseignements  d6sir6s.  Ainsi,  au  4^  se  trouve  la  question :  ^  Quels 
sont  les  r6sultats  au  point  de  vue  de  la  conservation  du  materiel  roulant?  »  C'est  ce 
qu'a  demand^  M.  de  Sytenko.  II  rfeulte  des  r^ponses  faites  k  cette  question  que 
Temploi  des  traverses  m6talliques  est  aussi  bon  que  celui  des  traverses  en  bois 
au  point  de  vue  de  la  conservation  du  materiel  roulant. 

M.  de  Sytenko.  C'est  une  question  gen^rale;  il  faudrait  une  r6ponse  plus  pre- 
cise, basee  sur  des  chiffres. 

M.  Kowalski.  II  est  assez  difficile  de  sp6cialiser  la  d6pense  d'entretien  du 
materiel  roulant  sur  des  sections  particuli6res. 

M*  de  Sytenko.  Ce  nest  pas  seulement  difficile,  mais  mSme  impossible,  parce 
que  la  p^riode  d'essai  n'a  pas  encore  6l6  assez  longue.  C'est  pourquoi,  pour  le 
moment,  aucune  opinion  formelle  ne  pourrait  6tre  encore  exprim6e.  Lors  du  pre- 
mier Congr^s,  qui  a  eu  lieu  il  y  a  deux  ans,  la  question  des  traverses  m6talliques 
n'6tait  pas  aussi  avanc^e  qu'aujourd'hui;  et  bien  qu'elle  soit  encore  loin  d'etre 
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r6solue,  nous  voyons  cependant,  d'apr^s  le  rapport  de  M.  Kowalski,  que  des 
march6s  assez  importants  ont  6t6  conclus. 

J'ai  soulev6  la  question  avec  le  d6sir  qu'elle  6veille  I'attention  des  ing6nieurs  et 
j'esp^re  que,  pour  le  prochain  Gongrfes,  nous  aureus  des  6l6ments  suffisants  pour 
la  r6soudre. 

M.  le  President.  Messieurs,  je  reijois  Ji  Tinstant  une  communication  dent 
je  dois  vous  faire  part.  On  me  demande  si  nous  pourrons  arriver  avant  midi  h  une 
conclusion  qui  puisse  6tre  pr6sent6e  cette  apr^s-midi  en  stance  pl6ni6re.  Dans  la 
negative,  cette  s6ance  n'aurait  pas  lieu  et  serait  renvoy6e  k  domain. 

IN.  von  Leber.  Tout  k  Theure,  monsieur  le  President,  j'ai  fait  une  proposition 
sur  laquelle  je  crois  devoir  revenir.  Connaissant  votre  grande  complaisance  et  votre 
competence  particulifere,  j'ai  cru  pouvoir  vous  prior  —  et  vous  avez  bien  voulu 
acc6der  k  cette  demande  —  de  vous  charger  de  faire  un  r6sum6  de  nos  discus- 
sions sur  chaque  question,  r6sum6  qui  serait  soumis  k  la  section  et  pourrait  ainsi 
6tre  pr6sent6  k  I'assembl^e  pl^ni^re  comme  I'expression  des  opinions  qui  auraient 
prevalu.  Or,  il  me  parait  impossible  que,  au  point  oil  en  est  arrivee  la  discussion 
de  la  premiere  question  de  notre  programme,  un  r6sum6  puisse  en  etro  pr6sent6 
aujourd'hui  k  Tassembl^e  g6n6rale.  La  r^ponse  devra  done  etre  negative. 

IN.  le  President.  La  question  est  trop  importante,  en  effet,  pour  que  nous 
puissions  en  consid6rer  la  discussion  comme  termin6e  et  arr^ter,  d6s  k  pr6sent,  le 
r6sum6  de  nos  d^bats.  Ge  r6sum6  ne  devra  consister  que  dans  un  aper^u  gen6ral 
des  observations  6chang6es,  de  manifere  k  donner,  en  quelque  sorte,  la  physionomie 
de  nos  d6bats. 

II  pourra  done  Stre  fait  dans  un  temps  assez  court;  mais  encore  faut-il  que 
toutes  les  opinions  aient  pu  se  produire  pour  que  le  r6sum6  soit  aussi  fiddle  que 
possible. 

J  Invite  done  les  membres  qui  auraient  encore  des  observations  k  presenter  k 
prendre  la  parole. 

IN.  DletleP(5^^m^).  Je  vais  m'appliquer  k  r^pondre  d'une  faQon  aussi  precise 
que  possible  k  la  question  qui  nous  est  pos6e. 

Gette  question  est  formulae  comme  suit :  «  Quelles  conclusions  peut-on  tirer, 
au  double  point  de  vue  6conomique  et  technique,  des  derniers  r6sultats  obtenus 
dans  I'emploi  des  traverses  m6talliques?  y>  Je  regretterais  que,  par  cette  formule, 
on  efit  61imin6  d'avance  I'^tude  de  la  longrine  en  fer,  et  je  doute  que  cela  ait  6t6 
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rintention  qu'on  a  eue  en  la  posant.  En  allemand,  le  mot  traverse  se  rend  par  le 
mot  schwelle,  qui  comporte  la  traverse  et  la  longrine,  et  il  est  probable  que  beau- 
coup  d'entre  nous  ont  interpr6t6  dans  ce  meme  sens  I'expression  frangaise.  Comme, 
d'ailleurs,  nous  nous  trouvons  encore  dans  la  p^riode  d'6tude  pour  ce  qui  concerne 
la  voie  m^tallique,  on  ne  devrait  pas  exclure  tout  un  syst^me,  ayant  un  emploi 
assez  considerable  tant  en  Allemagne  qu  en  Autriche. 

La  voie  du  Saint-Gothard  a  6t6  conslruite  a  neuf  enti^rement  sur  des  traverses 
en  bois;  mais  depuis  qu'on  I'exploite,  c'est-i-dire  depuis  le  1®^  juin  1882,  les 
refections  ont  6t6  pratiqu^es  en  majeure  partie  avec  les  traverses  m^talliques,  et 
nous  en  sommes  tellement  satisfaits,  tant  sous  le  point  de  vue  6conomique  que 
sous  le  point  de  vue  technique,  que  nous  ne  pcnsons  gu6re  &  employer  St  Tavenir 
encore  des  traverses  en  bois.  Nous  avons  commence  par  un  premier  essai  en 
6l6  1883.  II  a  6t6  choisi  pour  ce  but  un  bout  de  voie  au  milieu  du  grand  tunnel, 
puis  la  section  de  voie  entre  Bellinzona  et  Giubiasco.  Cette  section  devait  etre 
complJ^tement  reconstruito  et  recevoir  la  double  voie.  Alors  nous  avons  6tabli  Tune 
a  c6t6  do  Tautre,  en  m6me  -temps  et  sous  les  memos  conditions  de  ballast,  et  de 
consolidation  de  la  plate-forme,  une  voie  entiferement  m6tallique  et  une  voie  de 
traverses  en  bois  de  ch6ne  impr6gn6es,  le  tout  sur  une  longueur  de  deux  kilometres 
et  demi.  Voici  quelques  r^sultats  que  nous  avons  pu  constater  :  Dans  une  premiere 
piriode,  du  mois  d'aoflt  1883  jusqu'au  mois  de  mars  1884,  on  a  repass^  deux  fois 
chacune  de  ces  voies  et  Ton  a  d6pens6  en  main-d'ceuvre,  pour  les  dresser  bien  en 
alignement  et  en  profil,  pour  la  voie  m^tallique,  1,181  fr.  80  c,  soit  46  centimes 
par  m^tre  courant,  et  pour  la  voie  sur  traverses  en  bois,  1,198  fr.  55  c,  soit  47  cen- 
times par  m^tre  courant.  Dans  la  p^riode  qui  suivit  imm^diatement,  c'est-&-dire 
du  mois  d'avril  jusqu  Ji  la  fin  de  rann6e,  on  a  d6pens6,  pour  le  m^me  but,  18  cen- 
times par  mfttre  courant  de  voie  sur  traverses  en  bois  et  26  centimes  par  m^tre 
courant  de  voie  m6tallique.  Au  point  de  vue  technique,  il  est  &  observer  que  T^car- 
tement  de  la  voie  s'est  maintenu  dune  mani^re  complfetement  satisfaisante  sur  la 
voie  m6lallique,  tandis  qu'on  a  observe  de  l^g^res  alterations  sur  la  voie  sur  tra- 
verses en  bois. 

Pour  cette  voie  d'essai,  -on  a  employ^  le  systeme  de  longrines  du  profil 
Hohenegger  pour  une  longueur  de  500  metres,  et  pour  le  reste  des  traverses  des 
diff^rents  syst^mes,  Vautherin,  Hilf  et  Lazar.  Pour  les  attaches,  on  s'est  servi  du 
8yst(ime  rh6nan. 

Depuis  ce  premier  essai,  nous  avons  continue  le  remplacement  de  la  voie  en  bois 
par  la  voie  sur  traverses  m^talliques,  et  actuellement  nous  avons  d6ji  environ 
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30  kilometres  des  derni^res.  Pour  le  profil,  nous  avons  choisi  un  syst^me  special 
«*  Kdpfer  »»,  qui  est  un  syst^me  Hilf  rnodifi^,  c'est-5i-dire  renforc6.  La  traverse 
p6se  54''5.  Les  experiences  que  nous  avons  faites  depuis  confirment  la  thfese  que, 
pour  des  voies  tr^s  fatigu6es,  la  voie  m6tallique  est  preferable  k  la  voie  en  bois,  au 
point  de  vue  de  la  s^curite  du  niouvement  des  trains  surtout  dans  une  p6riode 
plus  avanc6e  de  leur  Sge,  et  que  dans  cette  p^riode  son  entretien  coflte  moins  que 
celui  de  la  voie  sur  traverses  en  bois.  Je  fais  la  proposition  formelle  de  r6pondre 
dans  ce  sens  h  la  question  qui  nous  est  pos6e. 

M.  Ancion  [Belgique).  Messieurs,  il  r6sulte  des  explications  qui  viennent  d'etre 
6chang6es  et  notamment  des  renseignements  donn6s  par  M.  Lebon,  que  comme 
stability  et  fixit6,  en  un  mo^qnaupomtdevue  technique,  les  voies  sur  traverses 
m6talliques  peuvent  soutcnir  la  comparaison  avec  les  voies  sur  traverses  en  bois. 
Pour  certaines  lignes,  pour  le  Gothard,  par  exemple,  ainsi  que  cela  a  6t6  dit  tout 
&  rheure,  les  premieres  seraient  m6me  plus  avantageuses. 

Faut-il,  d5s  lors,  pr6f6rer  la  traverse  metallique  k  la  traverse  on  bois? 

G'est  iJi,  messieurs,  une  question  Ji  laquelle  il  est  impossible  de  r6pondre  d'une 
mani^re  g6n6rale  et  absolue.  G'est  iJi  une  question  de  fait,  dont  la  solution  variera 
suivant  les  circonstances  et  qu'il  faudra  examiner  et  r6soudre  dans  chaque  cas 
particulier. 

II  est  evident,  en  effet,  que  \h  oii  le  bois  est  peu  coftteux  et  le  fer  d'un  prix 
eieve,  la  voie  sur  traverses  en  bois  sera  plus  avantageuse  que  celle  sur  traverses 
metalliques.  Le  contraire  sera  vrai  dans  un  pays  oti  les  constructions  m6talliques 
se  font  k  bon  marche,  ou  bien  li  oil  les  conditions  climat6riques  exercont  une 
influence  fftcheuse  sur  la  dur6e  du  bois. 

Le  prix  d*6tablissement  des  voies  m6talliques  ^tant  plus  61ev6  que  celui  des 
voies  sur  traverses  en  bois,  il  y  aura  lieu  de  tenir  compte  de  la  situation  financi^re 
des  Gompagnies,  c'est-Ji-dire  du  taux  d'int6rct  des  capitaux  dont  elles  peuvent 
disposer. 

Toutes  autres  conditions  6gales,  telle  entreprise  de  chemin  de  fer,  qui  cmprunte 
Jt  3  1/2  p.  c,  comme  I'Etat  beige  par  exemple,  pourra  avoir  avantage,  au  point  de 
vue  financier,  St  etablir  des  voies  m6talliques,  tandis  que  telle  autre,  dont  les 
capitaux  lui  cofltent  4  1/2  Ji  5  p.  c,  sera  dans  une  situation  complfetement  diff6- 
rente. 

Pour  rfeoudre  le  probl^me  —  au  point  de  vue  financier  —  il  est  un  element 
ossentiel  i  determiner  :  c'est  la  dur6e  des  traverses  m^talliques. 
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Cortc  dur6c  sera-l-elle  inf(jrieure  ou  superieure  ^  Irenlc  ans,  icrme  que  boau- 
coup  d'ingenieurs  sont  dispos6s  k  adincttrc? 

Eh  supposant  trcntc  ans  et  en  donnant  d'aulre  part  une  dur6c  de  quinzc  ans 
au\  iraversos  en  chene  crt5osot6,  il  y  aurait  avanlage  pour  TEtat  beige,  dans  les 
conditions  actuelles  du  raarche,  a  employer  des  traverses  m(§talliques  d'un  poids 
normal  de  70  h  80  kilogrammes. 

Au  point  de  vue  financier,  celte  question  de  duree  domlne  tout  le  d6bat;  certains 
raembres  de  celte  assembl6e  pourraient  peut-elre  nous  donncr  des  renseignements 
utiles  a  cet  6gard. 

M.  Bri^re.  On  vous  r^pondra  dans  vingt  ans.  {HUarit4.)„. 

M.  Ancion.  Vous  oubliez  que  les  traverses  m^talliques  sont  employees  depuis 
vingl-deux  ans  sur  le  N6erlandais,  et  depuis  un  grand  nombre  dann6es  sur 
beauGOup  d'autres  lignes. 

M.  Brilre....  J  ai  Fair  de  dire  uae  absurdity,  et  cependant  c'est  parfaitement 
s6rieux.  Dans  vingt  ans,  les  traverses  qui  auront  quarante  ans  de  service  sont 
celles  qui  sont  poshes  maintenant  depuis  vingt  ans.  Or,  nous  savons  qu'Ji  I'origine, 
elles  ont  6l6  plac6es  dans  des  conditions  plus  ou  moins  d(5fectueuses,  avec  des 
attaches  qui  laissaient  k  d6sirer. ' 

M.  Kowaiski.  On  ne  peutpas  dire  cependant  qu'elles  ne  valaietit  rien,  puis- 
qu'elles  font  un  bon  service  depuis  vingt  ans. 

M.  Bri^re.  Elles  pouvaient  suffire  alors  parce  qu'elles  6laient  plac6es  sur  des 
voies  oO  les  trains  ne  circulaient  pas  avec  la  vitesse  qu'ils  ont  aujourd'hui. 

—  L'heure  (5lant  avancee  et  le  debat  n6tant  pas  6puis6,  il  est  d6cid4que  la 
section  se  reunira  Tapr^s-midi. 

—  La  s(3ance  est  lev6e  &  midi. 
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Stance  du  19  septembre  (apr6s  midi) 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  principal  :  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  KOWALSKI 

La  s6ance  est  ouyerte  h  2  heuros'3/4. 

M.  le  President.  Nous  reprenons  la  discussion  de  la  premiere  question,  rela- 
tive aux  traverses  m6lalliques.  J'ai  pu  conslalcr  que  toutes  les  opinions  ne  se  sonl 
pas  encore  manifestoes;  il  imporle  qu 'elles.se  produiscnt  pour  que  je  puissefaire 
un  resume  qui  embrasse  tous  les  aspects  de  la  question. 

M.  Hohenegger.  La  demi^re  question  qui  a  6l6  trait6e  h  la  stance  de  ce  matin 
est  celle  de  la  durOe  des  traverses. 

On  a  fait  remarquer  que  les  experiences  faites  jusqu'i  ce  jour  n'Otaient  point 
suffisantes  pour  permeltre  de  sc  prononcer  sur  ce  point,  et  qu'il  faudrait  attendre 
encore  vingt  ou  trente  ans  pour  etre  fix6  &  ce  sujet. 

Qu'il  me  soit  permis,  k  ce  propos,  de  revenir  un  instant  sur  la  question  des 
longrines,  que  nous  employons  dcpuis  dix  ou  onze  ans.  Nous  avons,  pendant  ce  laps 
de  temps,  fait  assez  d'exp6riences  pour  fournir  ^  un  ing(5nieur  les  raoyens  de  cal- 
culer  tr6s  approximalivemcnt  la  dur(5e  probable  des  traverses. 

Ainsi,  nous  avons  plac6  des  traverses  en  bois  dans  le  mfime  ballast  que  les 
longrinr's  et  nous  avons  constate  que  les  meilleures  traverses  on  chene  ne  durenl 
pas  plus  de  quinze  ans  sur  nos  voies  h  grande  circulation,  parce  qu'ellos  sc 
delruiSent  par  le  mouvement  des  trains.  Elles  ne  sent  pas  pourries,raais  d6t6rior6es 
au  point  de  ne  plus  pouvoir  servir. 

Nous  Savons  done  dejSi  quelle  est  h  peu  pr6s  la  duree  du  ch6ne.  Or,  nous  avons 
constat^,  d'aulre  part,  que  des  longrines  placocs  sur  quatre  kilometres  de  voie 
Otaienl  h  peu  pr(is  intacles  apr^s  le  memo  laps  de  temps;  et  il  est  pernais  den 
conclure  qu'elles  dureront  plus  de  trente  ans  sans  devoir  etre  remplac6es. 

Je  me  permets,  encore  iine  fois,  d'altirer  Tattention  de  la  section  sur  la  note 
que  j'ai  redigee  sur  celte  question.  On  verra  que  nos  calculs  sonl  bien  etablis  et 
qu'ils  permettent  de  se  faire  une  idee  exacte  de  la  dur6e  probable  des  traverses 
m6lalliques. 
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M.  Pogrebinsky  [Russie),  Nous  avons  discule  ce  matin  la  question  de  Tomploi 
des  traverses  m^lalliques  et  cclle  de  I'influence  du  ballast  sur  la  stability  de  la 
voic.  Deux  raembres  ont  exprim6 1'opinion  que  la  quality  du  ballast  n'avail  aucune 
influence  sur  la  voie.  Tout  Ji  I'heuce,  M.  Hohenegger  a  exprime  le  m^me  avis  i 
propos  des  Ion  grin  es. 

M.  Hohenegger.  Je  n'ai  pas  dit  quo  la  qualit6  du  ballast  6tait  indiff^rente; 
j'ai  dit  seulement  qu'elle  n'avait  pas  Timportance  qu'on  lui  atlribue  ordinairement. 

M.  Pogrebinsky.  Vous  avez  dit,  jeerois,  que  le  ballast  compos6  de  cailloux 
n'avait  pas  d'influence  sur  la  voie. 

Je  pense,  messieurs,  que  cette  question  m6rite  d'etre  tr6s  serieusement  6tudi6e. 
Je  puis  dire  qu'en  Russie  elle  est  consid^ree  comme  une  des  plus  imporlantes; 
vous  le  comprendrez  facilement  quand  je  vous  aurai  dit  que  pour  les  cherains  de 
fcr  dont  je  suis  ici  le  repr(3sentant,  nous  transportons  notre  ballast  compos6  de 
sable  et  de  cailloux  k  une  distance  d'au  moins  500  kilometres. 

M.  Bricka,  dans  son  rapport,  attire  aussi  Tatlention  sur  la  qualile  du  ballast  sur 
les  voies  ii  traverses  m^talliques.  II  dit  qu  avec  des  traverses  d'un  poids  suffisant, 
UD  ballast  de  bonne  quality  et  un  entretien  bien  fait,  la  voic  sur  traverses  metal- 
liques  ne-coflte  pas  plus  cher  d'entretien  que  la  voie  sur  traverses  en  bois  et 
qu'elle  cofttera  certainement  moins  si  Ton  augmente  son  poids.  Neanmoins,  d'aprSs 
Fanalyse  de  son  travail  fait  par  M.  Kowalski,  M.  Bricka  estime  que,  quel  que  soit 
Tavenir  de  la  traverse  en  m6tal,  elle  n'est  pas  appel6e  k  remplacer,  en  France, 
d'une  mani^re  compl()te,  la  traverse  en  bois;  cette  derni6re  sera  toujours  d'un 
emploi  6conomique  dans  les  r6gions  forestiferes,  et  elle  conservera  une  superioril6 
cerlaine  avec  le  ballast  argileux  et  les  plates-formes  humides. 

M.  Bricka  est  done  aussi  d'avis  que  le  ballast  argileux  ne  peut  pas  elre  employe 
sur  les  voies  k  traverses  metalliques.  Je  parlage  compl6tement  I'opinion  que  cette 
question  est  loin  d'etre  r6solue  et,  quant  &  moi,  j'eslime  qu'il  ne  peut  pas  y  avoir  do 
bonne  vaie  sans  bon  ballast. 

M.  Hutchinson  [Grande-Bretagne)  Q.  Je  n'aurais  point  pris  la  parole  s'il  s'elait 
trouv6  ici  un  ing^nieur  d61egu6  d'une  Gompagnie  anglaise,  qui  se  filt  charge  de 
trailer  la  question. 

En  Anglelerre,  on  n'a  pas  encore  fait  d'experiences,  sur  une  grande  6chelle,  des 

(*)  Discours  prononc^  en  anglais  et  traduit  par  un  membre  do  la  ection,  M.  V.  Gdrard 
(Qrande-Bretagne). 
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traverses  ni6ialliques  en  fer  ou  en  acier.  II  n  y  a  qu'une  ligne,  de  construction 
recenle,  sur  laquelle  on  ait  ennploy6  ccs  traverses.  G'est  un  embrancbement  Ji 
double  voie  du  chemin  de  fer  melropolilain,  d'une  longueur  de  13  kilometres 
environ,  que  j  ai  inspect6  encore  il  y  a  une  quinzaine  de  jours,  el  qui  a  ^t6  6tabli, 
moilie  avec  des  traverses  en  bois,  raoiti6  avec  des  traverses  en  acier.  Ces  der- 
ni^res  sent  du  type  Webb  et  elles  ptiscnt  environ  68  kilogrammes.  Les  coussinels 
sont  des  coussinels  ordinaires  en  fontc  pesant  environ  21''500  et  Ton  a  pos6  des 
rails  h  double  champignon  pesant  environ  40  kilogrammes  le  metre  courant.  II  no 
s'est  6videmment  pas  encore  6coule  le  temps  n^cessaire  pour  que  Ton  puisse 
indiquer  le  r6sultat  pratique  que  pourra  donner  Temploi  de  ces  traverses. 

Avant  de  quitter  I'Angleterre,  jai  .6crit  aux  ingenieurs  des  principals 
Compagnies  do  chemins  de  for  anglais  pour  les  prier  de  me  faire  connaitre  los 
r6sultats  de  leurs  experiences  en  ce  qui  concerne  I'emploi  des  traverses  m^tal- 
liques.  lis  m'ont  tous  repondu  que  leurs  experiences  6taienl  si  limit6es  et  si 
incompletes,  qu'il  leur  6tait  encore  impossible  de  formuler  une  opinion  bien 
precise  sur  la  question,  excepl6  en  ce  qui. concerne  la  comparaison  des  prix  do 
revient. 

La  Compagnie  du  London  and  North  Western  Railway  estime  que  le  prix  des 
traverses  employees  sur  ce  chemin  de  fer  est,  coussinets  compris,  de  9  fr.  25  c. 
piece  pour  les  traverses  en  bois  et  de  1 1  francs  pour  les  traverses  en  acier.  Les 
prix  pay6s  par  trois  autres  Compagnies  sont : 

Traverses       Traverses 
en  acier.         en  l)oi8. 

Pour  la  Compagnie  du  Midland fr.         12     »         9     »» 

—  ,    du  Great  Western 1150        6  25 

—  du  Great  Eastern 9  50         7     »»■ 

Les  ing6nieurs  des  autres  Compagnies  auxquels  je  me  suis  adress6  n'ont  pu  me 
fournir  aucun  renseignement. 

L'ingeniour  de  la  Compagnie  du  Great  Eastern  m 'informe  qu'il  a  fait  poser, 
il  y  a  quatro  ans,  des  traverses  en  fer  et  que  depuis  cette  6poque  il  n  a  observe 
aucun  signe  do  deterioration.  Ces  traverses  ont  etc  pos6es  sur  une  distance  de 
80  metres  environ  d'une  des  voies  principales  de  la  Compagnie  parcouruc  par 
un  trafic  considerable. 

M.  le  President.  Je  remercie  M.  Hutchinson  des  renseignements  qu'il  vient 
de  fournir  h  la  section. 
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Ainsi  quo  je  I'ai  (lit  dans  la  dcrni^re  s6ance,  j  ai  re^u  une  nolo  do  la  Com- 
pagnio  du  North  Eastern;  elle  est  d6pos6e  sur  le  bureau.  (Voir  annexe  B) 

M.  Werchowsky  [Russie),  II  est  permis,  je  pense,  de  conclure  des  observnlions 
qui  ont  ^l6  pr6senl6es  sur  la  question  en  discussion  que  les  resullals  do  Temploi 
des  traverses  m6talliques  peuvent  elre  consideres  commc  satisfaisanls. 

Mais  ce  n  est  pas  assez  dire  et  je  demande  la  permission  d'ajouter  quelquos  mots» 

Independamment  du  ballast,  il  y  a  beaucoup  d'aulres  causes  d*influerice  qu'il 
imporle  de  ne  pas  perdre  de  vue. 

II  De  suffit  pas  de  conslater  que  les  r&ullats  sent  favorables,  il  faut  encore  et 
surtout  observer  et  faire  connaitre  dans  quolles  conditions  ils  ont  elo  obtenus : 
sur  quelle  esptee  de  ballast  les  traverses  ont-elles  6t6  posees;  6lait-il  lourd  ou 
I6ger,  argileux  ou  non,  compos6  de^able,  de  gravier;  sur  quel  sol  etait-il  etendu? 
D'autre  part,  pour  un  itig^nieur  qui  voudrait  tirer  profit  des  travaux  du  Congr6s, 
il  imporle  encore  de  connaitre  les  conditions  climateriques  des  regions  dans 
lesquelles  on  s'est  servi  de  telles  ou  telles  traverses  metalliques. 

II  parait  r6sulter  des  renseignements  fournis  &  la  section,  q^i'il  n'exisle  pas  de 
donn^cs  sulTisanles  sur  ces  diff6rents  points  et  il  est  probable  que  la  mome  ques- 
tion se  reproduira  devant  le  prochain  Gongr5s.  Je  me  permets  done  d'engagor  mes 
honorables  collegues  &  recueillir  le  plus  de  renseignements  possible  sur  Temploi 
des  traverses  m6talliques  de  diverses  espoces  dans  les  dilTerentes  conditions  de 
ballast,  do  sol  et  de  climat  qui  peuvent  se  presenter. 

M.  Bricka.  Je  crois  devoir  r(5pondre  quelques  mots  aux  orateurs  qui  ont 
parl6  du  ballast  et  sp6cialement  Ji  M.  Werchowsky.   .  • 

Voici,  pour  preciser  davantage,  ce  que  je  crois  pouvoir  dire  : 

II  existe  certaineraent  des  voies  metalliques  tr^s  bonnes,  sur  toutc  espeec  de 
ballast,  pourvu  qu'il  soit  pur  et  non  argileux.  Le  sable,  le  gravier,  la  pierre  con- 
cass6e  ferment  ce  qu'on  peut  appeler  un  bon  ballast. 

J'ai  entendu  dire  souvent  que  la  voie  metallique  doit  etre  posee  sur  un  ballast 
excellent;  cela  n'est  pas  indispensable :  il  suffit  d'un  ballast  convenablo.  • 

Ainsi  que  je  lai  dil  dans  mon  rapport,  on  emploie  parfois  de  maavais 
ballast,  c'est-Ji-dire  melange  d'argile  dans  une  forte  proportion,  parcc  qu'on  n'en 
a  pas  d'autre;  et,  dans  ces  conditions,  la  voie  est  plus  mauvaise  encore  avec  des 
traverses  m6talliques  qu'avec  des  traverses  en  bois.  II  me  semble  impossible  do 
mieux  preciser  la  question,  parce  que  nous  ne  savons  pas  ce  quVst  le  ballast  sur 
les  chemins  de  fer  russes. 
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Los  clelegn(5s  russes  poiirront  so  convaincre  en  parcourant  nos  lignes  do 
choniins  de  for  quo,  quel  que  soit  Ic  ballast,  on  peut  6tre  certain  que  la  travercs 
melallique  s'y  comporte  parfailoment. 

Jo  crois  que  cela  ropond  aussi  exactenfiont  que  possible  h  la  question  soulcvee 
et  j'csp^rc  avoir  ainsi  salisfait  le  d6Iegu6  russe  qui  viont  do  parlor. 

M.  Lebon.  Ainsi  quQ  fai  ou  Thonneur  de  le  dire  deji,  au  Grand  Central  Bolge 
nos  traverses  p6sont  70  kilogrammes  non  armoos  ot  noire  ballast  est  de  tr^s 
mauvaise  qualito.  Cost  un  melange  de  condree  et  de  tcrre  pour  uno  parlio,  et 
pour  Tautre,  de  gravior  de  carri6re  non  lamise,  c'osl-Ji-dire  du  gravier  m6lang6 
d'argilo. 

Malgr6  los  conditions  defavorablos  dans  losquellos  nos  traverses  metalliques 
ont  6te  placoos,  nous  on  avons  obtonu  d'excolJcnts  rosultats  au  point  de  vue  de  la 
main-dVuvre  d'ontrotion. 

En  CO  qui  concorne  le  ronouvollomont  dos  traverses  et  des  attaches,  jo  n'en  par- 
lerai  pas  :  nous  n'avons  ou  jusqu'fi  present  aucune  dopense  ^  faire  de.ce  chef.  Jo 
mc  h3ite,  loulefois,  d'ajoutor  quo  cola  nc  prouve  pas  que  rexp^riencc  soit  dCjh 
concluante.  Je  no  parle  que  do  la  main-d'oeuvro  d'enlrelion.  Or,  colte  depensc  est 
oxlremomont  minime  :  olio  n'ost  que  de  17  centimes  par  jour  kilomotrique  et  cola 
malgre  la  mauvaise  qualito  du  ballast. 

Le  rosultat  favorable  auquel  nous  sommes  arrives,  je  raltribuc  tolalemont  b  ce 
quo  nous  avons  fait  usage  de  traverses  lourdos  et  dont  le  profil  semi-circulaire 
mo  parait  le  plus  rationnol  en  ce  sens  qu'il  embrasse  la  plus  grande  surface  pos- 
sible. Cost  h  coye  circonstance  quo  j'attribue  la  modicit(5  de  la  depense  que  nous 
avons  a  faire  pour  le  bourrago  ot  le  dressage. 

Co  ronsoignemont  ropond,  je  ponso,  h  la  domandc  que  faisait  tout  ii  rhouro  un 
procodonl  oralour  quant  i  la  nature  du  ballast  employe. 

D'un  autre  cote,  je  dois  roconnaitre  que  nos  traverses  ont  ote  posoos,  non  pas 
sur  uno  voio  nouvollomcnt  otablids  mais  sur  une  plate-forme  oxistant  dopuis 
trento  axis.  S'il  s'agissait  d'un  remblai  nouveau,  je  crois  que  le  rosultat  no  serail 
pas  aussi  favorable,  du  moins  pendant  los  premieres  ann6es. 

M.  Hubert!  [Dclfjirjue).  A  propos  de  ce  qu'a  dit  M.  Lebon,  il  no  sera  pas  sans 
intorot  do  signaler  los  frais  d'ontrelion  dos  voios  metalliques  etablies  sur  los  lignOxS 
de  FEtat  beige. 

Cos  voies  ont  ete  poshes  sur  un  ballast  de  bonne  qualite,  form(5  de  pierres 
cgncass^es,  et,  apres  un  an  de  pose,  il  a  6t6  constate  que  les  frais  d'entretien 
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aonuels  variaieat  de  51  a  60  centimes  par  m^tre  courant,  tandis  que  les  frais 
d  onlrelien  de  la  voie  sur  traverses  en  ch6ne  n'^taienl  que  de  23  centimes. 

M.  Bri^re.  Vous  comprenez  dans  ce  prix  les  frais  du  bourrage,  etc.? 

M.  Huberti.  Evidemment. 

M.  Bridre.  Je  crois  que  vous  faites  erreur.  Cela  ferait  500  francs  par  kilo- 
metre et  par  an.  II  n'y  a  pas  un  seul  chemin  de  fer  oti  Tctttretien  ne  coflte  pas 
davantage.  II  doit  y  avoir  \k  une  inconnxie  k  dcgagcr. 

M.  Huberti.  Cola  importe  peu  :  les  deux  chiffres  que  je  cite  n'ont  qu'une 
valeur  comparative. 

M.  Bridre.  Oui;  mais  k  la  condition  que  Ton  sache  Ji  quoi  ils  s'appliquent* 

M.  De  Busschere  [Belgique).  .Le  gouvernement  beige  a  6labli  bcaucoup  de 
traverses  m6talliques,  nolamraent  sur  des  voies  tr^s  fatigu6es.  Sur  celles-lfi,  I'en- 
tretien  etait  tr(»s  codteux  et  c'est  principalement  a  ces  lignes  que  se  rapporlent  les 
chiffres  de  M.  Huberti. 

M.  Bridre.  Mais,  au  contraire,  nous  les  trouvons  trop  faibles. 

M.  Huberti.  Commeje  viens  de  le  dire,  mes  chiffres  n'ont  qu'une  valeur  de 
coraparaison;  je  les  cite  pour  montrer  r6cart  qui  existe  entre  les  frais  d'entretien 
de  la  voie  sur  traverses  en  bois  et  sur  traverses  metalliques,  mais  je  n'ai  pas 
sous  la  main  les  616ments  dont  ils  se  composent. 

M.  Pi^ron  [France).  Voici  une  observation  qui  fera  peut-etre  la  lumifere  sur  ce 
point : 

J'ai  remarqu6  que,  suivant  la  qualite  du  ballast  et  la  fatigue  de  la  voie,  le 
nombre  des  journ6es  qu'il  faut  consacrer  i  I'entrelien  d'un  kilomcjlrc  de  voie 
varic  de  100  a  200;  c'est-i-dire  que  s'il  faut  d6penser  200  journ6es  par  an 
quand  la  voie  est  mal  conditionn6e,  quand  le  ballast  ou  le  sous-sol  sent  mauvais 
et  qu'il  faut  faire  des  travaux  d'assainissemcnt  et  de  refection.  On  pourra  ne 
d^penser  que  100  journees  quand  la  voie  n'est  pas  elablio  dans  ces  niauvaises 
conditions  {*).  D'autre  part,  la  main-d'onuvre  est  peu  6lev(5e  en  Bclgique.  Cos  deux 

(')  n  r^iilte  de  \k  que  le  prix  de  revient  de  I'entretien  d'un  metre  courant  de  voie  varie  entre 
celui  d'une  beure  et  celui  de  deux  heures  de  travail,  c'est-A-dire  entre  20,  25  et  30  centimes  dune 
part,  et  40,  50  et  60  centimes  d'autre  part,  si  lo  prix  de  Theure  est  de  20,  25  ou  30  centimes  par 
example. 
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circonslanccs  rcunics  pcuvont  cxpliquor  un  fait  qui,  au  premier  abord,  parail  clre 
Ic  resullat  d'unc  orreur.  En  outre,  quand  nous  parlons  de  100  ou  de  200  jonr- 
noes,  11  no  s'agit  que  de  rcntrelien  propremcnt  dit,  et  non  des  travaux  divers  pour 
maintenir  les  accessoires  de  la  voie  dans  des  conditions  convenables.  Pcut-elre 
y  a-t-il  encore  ici  une  cause  de  difference  dans  la  fa?on  de  calculcr  les  frais 
d'entretien. 

M:  Bridre.  La  discussion  semblait  (5puisee  et  voici  qu'elle  renait  en  presence  de 
I'dcart  6norme  de  23  k  60  centimes  quD  pr6senleraient,  en  Belgique,  les  frais 
d'entretien  de  la  voie  sur  traverses  en  bois  et  de  la  voie  sur  Ijaverses  radlalliques. 
S'il  en  etait  ainsi,  boaucoup  d  administrations  seraient  d'avis  qu'il  faut  ^carter  la 
traverse  metallique.  Mais  je  ne  puis  pas  croire  Ji  la  r6alit6  de  cet  6cart;  il  doit  y 
avoir'lJi  une  inconnue  qu'il  faudra  degager.  Je  ne  suis  pas  grand  partisan  do  la 
traverse  m6tallique;  mais  encore  ne  faut-il  pas  lui  attribuer  des  causes  d'infe- 
riorit(5  imm^ril6es.  Or,  il  y  a  quclque  chose  que  nous  ne  comprenons  pas  dans  les 
chiffres  qui  viennent  d'etre  cit6s. 

M.  De  Busschere.  Je  ne  comptais  pas  prendre  la  parole  dans  cc  d6bat;  mais  je 
crois  utile  de  fournir  quolques  renseignements  concernant  les  chemins  de  in  de 
rfilat  beige. 

Dans  COS  derniers  temps,  I'fitat  a  fait  poser  un  grand  nombre  de  traverses  m6lal- 
liques.  Sauf  en  ce  qui  concerne  les  frais  d'entretien,  dont  M.  Huberti  vient  do 
dire  un  mot,  les  resultats  connus  ne  sent  pas  encore  concluants. 

La  question, pour  moi,se  pose  autrement :  il  s'agit  de  savoir  si  la  traverse  metal- 
lique pent  se  maintenir  dans  la  voie.  Or,  }usqu'ii  present,  nous  avons  pu  conslater 
qu'elle  se  comportc  bien  dans  les  voies  pen  parcourues,  mais  qu'elle  est  insufli- 
sante  dans  les  voies  Ji  grand  mouvement.  II  y  a  ici  k  consid6rer,  d'une  part,  la 
fatigue  que  ces  voies  ont  Ji  supporter  et,  d'autre  part,  la  masse  qu'elles  peuvent 
y  opposer,  masse  qui  depend  en  partie  du  poids  des  traverses. 

Au  lieu  done  de  poser  la  question  h  tel  ou  tel  point  de  vue,  et  notamment  du 
ballast,  il  faut  la  poser  exclusivement  au  point  de  vue  des  conditions  dans 
lesquelles  la  traverse  m6tallique  pent  se  trouver  et  de  celles  auxquelles  elle  doit 
satisfaire.  On  arrive  ainsi  h  se  demander  si  elle  est  compatible  avec  une  grande 
Vitesse  et  une  grande  circulation. 

M.  Lebon.  Je  prierai  M.  De  Busschere  de  nous  dire  si  les  experiences  dont  il 
vient  de  parler  n'ont  pas  6{6  faites  avec  des  traverses  de  faible  poids;  et  je  le 
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prierni  aussi  dc  nous  fairc  connaltro  le  resullat  dcs  essais  faits  avec  la  traverse  de 
75  kilogrammes  qu'on  emploie  maintenant. 

M.  De  Busschere.  Los  traverses  m^talliques  qui  ont  donn6  les  m^comptes  dont 
jc  vions  de  parlor  elaient  en  fer  du  type  rh6nan  et  posaient  45  kilogrammes.  En 
cc  qui  concerne  la  secbnde  demande  de  M.  Lebon,  je  dois  d6clarer  que  Tessai  avec 
les  nouvellos  traverses,  qui  sont  en  acier,  est  h  peine  commence  et  il  serait  par 
consdqirent  prematura  dc  vouloir  tirer  des  faits  constates  h  ce  jour  une  conclusion 
quolconque. 

M.  Lebon.  On  ne  pent  done  pas  conclure  d'exp6riences  faites  avec  des  tra- 
verses de  45  kilogrammes  pour  rejeter  Temploi  des  traverses  m6talliques  actuel- 
loraent  en  usage,  alors  surtout  qu'on  reconnait  que  le  poids  est  un  616ment  impor- 
lant  dc  la  question. 

M.  Bridre.  Ge  qui  ma  fait  demander  la  parole,  ce  sont  les  chiffres  qui  ont  et6 
cites  tout  a  I'heure;  mais  en  y  r6fl6chissant,  peut-etre  les  chiffres  de  23  et  de 
GO  centimes  ne  sont-ils  pas  aussi  extraordinaires  qu'on  a  pu  le  croire. 

Dans  son  rapport,  M.  Bricka  a  fait  remarquer  que  Tentretien  de  la  voie  sur  tra- 
verses m6lalliques  est  extremement  on^reux  pendant  les  deux  premieres  annees; 
que  la  ddpense  diminuait  ensuite  d'ann^e  en  annee  et  qu'au  bout  d'un  certain 
temps  il  y  avait  6quilibre,  quant  aux  frais  d  cntretien,  entre  la  traverse  m6tallique 
et  la  traverse  en  bois. 

II  importe  done  de  savoir  St  quelle  p6riode  s'applique  ce  chiffre  de  60  centimes; 
eslrce  aux  premiers  mois  de  la  transformation  de  la  traverse  en  bois  en  traverse 
m^lallique? 

M.  Hubert!.  C'esl  apr6s  sept  ou  huit  mols  de  pose  des  traverses  m^lalliques 
qu'on  a  ^'labli  ce  chiffre. 

M.  De  Busschere.  La  depense  h  laquelle  se  rapportenl  les  chiffres  donnes  par 
M.  Huberti,  correspond  &  la  main-d'cBUvre  uniquement  employee  pour  maintenir  la 
voie  dans  son  profil  normal. 

M.  Bridre.  Mors,  tout  s'explique. 

M.  Kowalski.  M.  De  Busschere  a  fait  remarquer  tout  h  I'heure  qu'il  imporlait 
dc  savoir  si  ces  traverses,  dont  on  fait  I'essai,  ont  6[6  placoos  dans  des  voies  h 
grande  circulation  et  parcourues  par  des  trains  de  grande  vitesse.  D'apr^s  une 
note  qui  m'a  6[6  communiqu6e,  les  voies  du  Grand  Gentral  Beige  pourvues  de 
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traverses  m6talliques  ont  '6{6  parcourues  pendant  la  premiere  ann^e  par 
1,500  trains  de  voyageurs  et  3,000  trains  de  marchandises,  k  la  vilesso  do 
60  kilometres  k  I'heure.  G'est  une  circulation  et  une  vitesse  fort  respec- 
tables. 

Quant  aux  frais  d'entretien  61eves,  signales  par  M.  Huberti  et  M.  De  Busschere, 
il  importe  de  retenir  qu'ils  se  rapportent  St  une  tres  courle  p6riode  de  pose.  G'est 
raoins  une  d6pense  d*entreticn  qu'une  d6pense  de  premiere  pose. 

M.  Bricka.  On  peut  citer  de  nombreux  exemples  de  voies  tr6s  fatigu6es  sur 
traverses  m6lalliques.  La  ligne  du  Saint-Gothard  est  certainemcnt  une  de  celles  oh 
circulent  le  plus  grand  nombre  de  machines;  on  peut  citer  aussi  la  ligne  qui 
longe  la  rive  droite  du  Rhin,  les  lignes  du  bassin  de  la  Ruhr  et  celles  des  Pays- 
Bas,  etc.,  etc.  Toutes  ces  lignes  ont  un  trafic  considerable;  il  y  circule  des  express 
raarchant  k  la  vitesse  de  70  kilometres  par  heure.  G'est  sur  ces  lignes  que  les  tra- 
verses metalliques  sont  le  plus  cmploy6es,  et  ellcs  s'y  comportent  parfahemcnt. 
La  preuve  est  done  faile  que  les  traverses  metalliques  r6sistent  aussi  bien  sur  les 
lignes  chargecs  et  St  grand  trafic  que  sur  les  aulres. 

M.  BriSre.  Ainsi  que  je  le  rappelais  tout  k  Theure,  la  discussion  semblait 
6puisee  quand,  au  dernier  moment,  un  des  ropresentants  d  une  Administration 
considerable  est  vcnu  produire  une  assertion  cxtremement  inquietanle.  (Infer- 
rupfion,)  Mais  alors  quelles  etaientlesconditions?  Elles  etaient  probablement  mau- 
vaises,  el  il  importait  de  les  connaitre  pour  reduire  cette  assertion  k  sa  juste 
valour. 

M.  Mantegazza.  La  question  h  resoudrc  est  cello  de  savoir  si  la  traverse 
meialliquc  est  ou  n'est  pas  en  etat  de  soulcnir  la  fatigue  de  trains  lourdemenl 
charges  ou  circulant  k  grande  vitesse.  Aussi  longtemps  que  cette  question  ne  sera 
pas  resolue,  ce  sera  bien  inutilement  qu'on  discutera  les  autres  points. 

On  a  deji  reconnu  que  les  traverses  metalliques  peuvent  concourir  avec  les 
traverses  en  bois,  et  meme  avec  avantage  quant  aux  attaches. 

M.  le  President.  Je  tiens  k  rappclcr  que  le  represenlant  de  I'Etat  beige  a  fait 
remarquer  que  ses  constatations  rcposaicnt  sur  des  traverses  d'un  poids  faible  et 
sur  dos  ossais  dont  la  duree  n'a  oie  que  de  huit  mois. 

M-  De  Busschere.  Nous  cssayons  maintenant  des  traverses  beaucoup  plus 
lonrdes  qu'autrefois;  environ  75,000,  posees  un  peu  partout,  la  plupart  sur  des 
lignes  tres  fatiguees  et  les  aulres  sur  des  lignes  d'importance  moindre. 
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M.  Derole.  Les  chiffres  (lonn6s  par  M.  Huberli  s'appliquent-ils  aux  essais 
fairs  avec  des  traverses  de  45  kilogrammes  ou  aux  essais  faits  avec  des  traverses 
(le75  kilogrammes? 

M.  Hubert!.  Mes  chiffres  so  rapportent  aux  traverses  de  75  kilogrammes, 
mais  ils  sont  le  r6sultat  de  statistiques  r^centes. 

J 'insiste  sur  ce  point  que  les  d6pensea  constat6es  ont  6\6  relev6es  pendant  la 
faiblo  p6riodc  des  huit  ou  neuf  premiers  mois  de  pose. 

J'ajoute  que  je  n'ai  pas  Tintenlion  de  donner  k  cos  chiffres  une  valour  absolue. 
II  m'a  paru  int^ressant'de  les  signaler  en  en  pr^cisant  la  valour  et  la  signification, 
mais  il  n'est  nuUement  entr6  dans  ma  pens6e  de  dire  qu  ils  representent  la  valour 
moyenne  de  Tcntretien. 

M.  Harten  [Belgique).  11  serait  desirable  que  le  del6gu6  des  chemins  de  for 
do  rfilat  beige  nous  dit  pourquoi,  selon  lui,  les  traverses  m^talliques  dont  il  a 
parl6  ne  r^sistenl  pas  i  un  Irafic  de  grande  vitesse. 

M.  le  President.  Les  explications  complementaires  que  M.  Huberli  a  fournies 
auenuont  beaucoup  Timpression  que  sa  premiere  assertion  avait  produite.  Nous 
savons  maintenant  qu'il  s'agit  de  constatations  faites  pendant  une  p6riode  de 
quelques  mois,  trop  courte  par  consequent  pour  qu'on  puisse  en  tirer  des  conclu- 
sions. Mais,  enfin,  la  discussion  ayant  (5t6  reprise  par  cet  incident,  il  importe  que 
la  question  soit  compl^tement  61ucidee.  Je  prie  done  I'un  des  del6gu6s  do  TEtat 
beige  de  vouloir  bien  pr6ciser  la  p6riode  des  constatations  et  I'esp^ce  de  traverse 
sur  laquelle  elles  ont  porte. 

M.  De  Busschere.  J'ai  d6j^  fait  remarquer  qu'il  serait  prematura  de  tirer  des 
conclusions  de  faits  qui  ne  se  rapportent  qu'&  une  p6riode  de  quelques  mois.  Ce  , 
n'est  6videmment  pas  pendant  la  premiere  ann6e  .qu'on  pout  determiner  si  Tentre- 
lion  d'uno  voie  coilte  peu  ou  beaucoup.  II  faut  op6rer  sur  une  periode  d'une  plus 
longue  dur^e  et  au  moyen  d'attachements  tr6s  exacts. 

Quand  j'ai  parl6  de  I'int^rfit  que  pr6sentent  les  experiences  au  point  de  vue  de 
la  vitesse  et  do  la  charge,  je  voulais  faire  allusion  aux  premiers  r6^1tats  qui  ont 
kk  coDStat6s  chez  nous. 

A  Toriginc,  nous  avonS  pose  un  grand  nombre  de  longrines,  et  les  traverses 
melalliques  no  pesaient  que  45  kilogrammes.  Or,  tous  les  ing6niours  sont  d  avis 
que,  sur  des  lignes  fatiguecs  et  parcourues  par  des  trains  de  grande  vitesse,  il  faut 
des  traverses  lourdes,  tandis  que  sur  des  lignes  moins  fatiguees,  des  traverses  de 
faible  poids  so  comportent  parfaitement. 
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M.  le  President.  II  est  done  admis  que  les  traverses  faibles  nc  ^6sislenl  pas 
sur  des  lignes  h  grande  et  rapide  circulation  et  devant  supporter  do  lourdcs 
charges.  D'autre  part,  les  d616gues  beiges  constatent  que  les  experiences  faites 
dans  leur  pays  sont  encore  insuffisanles.  [Marques  cTassentment) 

Quant  aux  frais  d'entretien,  il  est  egalement  reconnu  qu'ils  sont  beaucoup  plus 
61eves  dans  les  premiers  temps  de  la  pose  des  traverses,  mais  que  plus  tard  ils 
d^croissent  successivement.  Nous  n'avons  done  q\ih  remercier  MM.  les  d^l^gu^s 
beiges  de  leur  communication  et  h  prendre  acte  de  leur  d(5clarafion,  que  les  expe- 
riences nouvelles  sont  encore  trop  recentes  pour  qu'il  soit  possible  d'en  tirer  des 
conclusions  formelles  et  pr6cises. 

Plusieurs  membres.  Tr6s  bien! 

M.  le  President.  Nous  avons  essay6  de  rediger  un  r6sum6  do  la  discussion 
qui  vient  d'avoir  lieu  sur  la  premiere  question;  mais  avant  de  vous  le  coramu- 
niquer,  jc  me  permeUrai  d'exprimor,  d'une  fa^on  tr6s  generale,  mon  avis  sur  le 
resullal  de  cclte  discussion. 

Je  crois  qu'au  point  de  vue  economiquo,  nous  ne  pouvons  pas  formuler  de  con- 
clusion positive  :  nous  ne  pouvons  pas  dire  que,  sous  ce  rapport,  la  traverse 
m6taHique  est  plus  avontagcuse  que  la  traverse  en  bois.  Cctle  question  est,  en 
eflet,  influoncoo  par  divers  facteurs  :  faclcur  g^ographique,  facteur  local,  facleur 
elimatologiquo,  facteur  de  duree.  Et  ellc  est  influencee  d'autre  part  encore  par 
des  considerations  de  prix. 

Nous  avons  aujourd'hui  dos  prix  exccssivomcnt  bas;"  mais  j'ai  fait  moi-m6nie 
unc  experience  interessante  :  j  ai  commando,  il  y  a  un  an,  50,000  traverses  au 
prix  do  93  marks  la  tonne  livrte  franco  non  douanee  sur  wagon  en  gare  de  Bale; 
cos  mOmes  traverses  coiltoraieat  aujourd'hui  120  marks  et  i  ce  prix  je  ne  les 
commanderais  plus. 

Je  ne  pense  pas  que  la  section  ait  rintonlion  d'ometlre  une  opinion  sur  ce 
point. 

Un  second  point  est  relalif  au  coftt  dVntretien.  Celui-l5i  paraissait  comph'^lo- 
mont  olucide,  quand  une  communication  a  paru  un  instant  remetlre  tout  en 
question;  mais  les  explications  fournies  ultorieurement  ont  laiss^  dominer  celle 
opinion  quo,  sauf  pendant  la  premiere  poriode,  Tentretien  coftte  moins  avec  des 
Irnvorsos  molalliquos  qu  avec  des  traverses  en  bois. 

Moa  opinion  porsonnelle  est  quune  li^avorse  motallique  6tablic  dans  de  bonnes 
conditions  doit,  au  bout  d'un  certain  temps,  procurer  une  economic;  cost,  je  pense. 
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ce  que  fexp^rience  a  A^k  clemonlr6,  et  parliculi^remont  ce  que  nous  avons  pu 
consialer  sur  nos  lignes  suisses,  oft  nous  avons  700  k  800  iulom^lres  do  voies 
pourvues  dc  traverses  m6lalliques. 

Je  crois  ne  pas  me  tromper  en  disnnl  que  telle  est  Topinion  de  la  section 
qu'aprfes  une  couple  d'ann6es  il  y  a  une  diminution  de  frais  d'entretien,  qui 
saccenlue  d'ann6e  en  ann6e.  [Assentiment.) 

Vient  enfin  une  troisi^me  question,  sur  laquelle  nous  sommes,  je  pense,  una- 
nimes;  je  veux  parler  de  la  matiere  k  employer.  Vous  6tes  tous  d'accord,  je  crois, 
messieurs,  que  Temploi  de  Tacier  doux  est  pr6f6rable  et  memo  absolument 
ndiqu6.  [Adhesion.) 

En  consequence,  messieurs,  je  vais  mettre  en  discussion  chacune  des  parties 
dos  conclusions  par  lesquelles  j  ai  cru  pouvoir  rfeumer  nos  d^bats  : 

La  premiere  porte  que  <*  T^quivalence,  au  point  de  vue  technique,  des  deux 
tj-pes  de  traverses,  m^talliques  et  en  bois,  est  confirmee  et  que  Temploi  de 
traverses  en  fer  tend  plut6t  k  s'accroltre.  ?» 

Veuillez,  jpessieurs,  vous  prononcer  sur  ce  premier  point. 

M.  Bridre.  C'est  la  constatation  d'un  fait  materiel. 

M.  von  Leber.  Bomons-nous  Jn  dire  que  les  experiences  faites  depuis  deux  ans 
n'ont  pas  infirm^  les  r6sultats  constates  lors  du  premier  Congres. 

M.  le  Prtsident.  Je  vous  propose  done,  messieurs,  la  redaction  suivante  : 

«  1^  L'avis  exprrme  par  le  Congrfes  de  Bruxelles,  en  ce  qui  concerne  I'^quiva- 
«  lence,  au  point  de  vue  technique,  des  traverses  m^talliques  et  des  traverses  en 
«  bois,  n'est  pas  infirnfe  par  les  resultats  de  Texperience  des  deux  ann^es 
«  ecouiees,  et  I'emploi  des  traverses  en  m^tal  tend  plutot  Jt  augmenter.  »» 

—  La  premiere  conclusion  est  adopt6e. 

M.  le  President.  Voici  la  deuxi^me  conclusion  : 

«*  2*  Au  point  de  vue  de  la  depense  respective  des  deux  sysliimes,  en  tenant 
«  compte  du  prix  d'achat  et  de  la  dur6e,  le  r6sultat  est  une  question  d'esp^ce  et 
«  depend  enlierement  des  circonstances  locales  et  de  Teiat  du  marche  metal- 
«  lurgique.  » 

—  Adopte. 

M.  le  President.  La  troisi^me  conclusion  est  ainsi  conQue  : 

«  3»  Quant  k  la  depense  d'entretien,  la  traverse  metallique,  au  bout  dun 
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«  certain  temps,  et  apres  consolidalion  du  terrain,  donnc  lieu  h  un  entretien  plus 
«  6conomique  que  les  traverses  en  bois.  » 

M.  de  Sytenko.  Les  conclusions  si  bien  r(5dig6cs  par  le  bureau  ne  font 
pas  connaltre  de  resultats  pratiques;  mais  il  n'est  pas  possible  d'entrer  dans  dos 
details  sur  ce  point  :  il  suftlt  de  constater  que  le  nombre  des  traverses  m6talliques 
employees  augmente  chaque  ann6e;  ce  fait  prouve  suffisamment  les  avantages 
qu'elles  pr6sentent.  Mais,  ainsi  que  je  I'ai  fait  reraarquer  ce  matin,  il  iraportc 
de  recueillir  —  et  le  but  du  Congrfjs  est  de  faciliter  ces  6tudes  -—  tous  les 
616ments  de  la  question,  afin  que  Ton  puisse  tirer  des  conclusions  pratiques  de  la 
comparaison  des  essais  qui  sent  faits  dans  les  divers  pays.  Pour  faire  cetle  com- 
paraison,  il  faut  avoir  tous  les  details  des  exp6riences  et  connaltre  les  conditions 
dans  lesquelles  elles  ont  etc  faites. 

Je  voudrais  done  que  la  section  exprimiit  le  desir  que,  pour  la  prochaine  session 
du  Gongres,  le  questionnaire  fftt  complete  en  ce  sens  et  que  des  renseigneraenls 
fussent  deraand6s  sur  la  nature  et  la  quality  du  ballast,  sur  la  nature  du  sous-sol, 
sur  les  conditions  dans  lesquelles  est  6tablie  la  ligne  pourvue  de  traverses  m6tal- 
liques,  sur  les  types  des  traverses  employees,  sur  I'influence  exerc6e  par  ces  tra- 
verses sur  le  materiel  roulant;  en  un  mot,  sur  tous  les  faits  qui  sent  de  nature 
&  61ucider  la  question. 

Si  nous  ne  proc6dons  pas  ainsi,  nous  nous  trouverons,  au  prochain  Gongr5s, 
dans  la  m6me  situation  qu'aujourd'hui  et  nous  n  aurons  pas  de  donn6es  suffisantes 
pour  pouvoir  nous  prononcer. 

M.  Kowalski.  Je  ferai  remarquer  k  M.  de  Sytenko  que  les  points  sur  lesquels 
il  voudrait  que  des  investigations  fussent  faites,  sent  pr6cisement  ceux  au  sujet 
desquels  j*ai  demand6  des  renseignements  h  diverses  Gompagnies  pour  les  annexer 
k  mon  expos6.  Je  regrette  de  n'avoir  pas  oblenu  de  r6ponses  plus  d6tailli5es. 

Toutefois,  en  ce  qui  concerne  notaTnment  les  frais  d'enlretien,  les  Gompagnies 
qui  ont,  k  ce  sujet,  une  experience  assez  longue,  ont  donne  des  reponses  tres  nettes 
dans  le  sens  de  I'opinion  que  j'ai  6mise.  Ainsi,  la  Gompagnie  du  chemin  de  fer  de 
Paris-Lyon-M6diterran6e  a  repondu  :  «  On  Economise,  avec  la  traverse  m(5lalliquc, 
&  peu  pr6s  un  quart  de  la  main-d'oeuvre  d'entretien  des  traverses  en  bois,  lorsque 
la  voie  est  Bien  assise.  >»  La  Gompagnie  du  chemin  de  fer  de  File  de  la  R6union, 
qui  a  des  cloches,  declare  que  la  d6pense  d  entretien  est  tres  faible.  Le  Grand 
Central  Beige  dit :  «  Duranl  la  premiere  ann6e  de  pose,  la  main-d'oDuvre  d'entre- 
tien de  la  nouvelle  voie  a  6t6  moindre  que  celle  d'une  voie  sur  traverses  en  bois.  » 
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Je  ne  pretends  pas  expliqner  les  r6ponsos;  je  me  borne  &  les  signaler.   . 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  TElat  n6erlandais  dii  •^galement  que  Ten- 
tretien  de  la  voie  sur  traverses  m^talliqucs  est  moins  on6reux  :  «  II  est  difficile, 
dil-elle,  de  donner  des  rcsultats  d6finitifs  sur  ce  point,  le  nombre  des  ouvriers 
^lanl  subordonn6  h  des  conditions  bien  mulliples  d'entretien  el  de  surveillance.  » 
II  esl  evident  que,  si  Ton  tient  comple  do  la  surveillance  de  la  voio,  du  curage  des 
fosses,  de  Texamen  de  I'^tat  des  rerablais,  Tomploi  de  la  traverse  metallique  ne  pout 
pas  avoir  d  action  5ur  cette  part  des  frais  d'entretien. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  orientaux  dit  :  «  Les  frais  d'entretien  dans 
le  ballast  fin  sent  plus  considerables;  dans  le  gros  ballast, les  frais  d'entretien  sent 
6gaux  Ji  ceux  resultant  de  I'emploi  des  traverses  en  bois,  bien  entendu  deduction 
failc  de  la  ddpense  afT^rente  a  la  pose  de  travefses  en  bois  neuves.  ^  On  voit  que 
la  Compagnie  ne  parle  que  de  I'entrelien  proprementdit  et  ne  tient  pas  compte  des 
d^pensos  de  renouvellement. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  su6dois  s'exprime  ainsi  :  «*  Les  d(5penses  de 
Tentrelien  courant  ont,  jusqu'i  ce  jour,  {*te  les  memos  que  pour  les  traverses  en 
bois.  y* 

Cos  renseignements  me  semblent  de  nature  k  donner  satisfaction  k  M.  de 
Sylenko. 

M.  de  Syienko.  II  y  a  d  autrcs  faclcurs  que  les  frais  d'entretien  courant  h 
consid6rer  pour  se  prononcer  sur  le  merile  des  traverses  m6talliques.  Ainsi,  pour 
nous,  la  question  se  pr^senle  de  savoir  s'il  faut  employer  la  traverse  m6tallique  en 
Russie,m6me  quand  des  considerations  financi^res  semblent  devoir  yfaire  obstacle; 
car,  chez  nous,  la  question  financifere  et  la  question  technique  sent  parfois  tellcment 
unies  qu  il  est  difficile  de  dire  la^iuelle  des  deux  doit  primer  I'autre.Il  nous  importe 
done  d'avoir  des  donn6es  prdcises  sur  les  essais  qui  ont  eu  lieu,  sur  les  diverses 
conditions  dans  lesquelles  ils  ont  et6  faits. 

Je  m'<5tonne,  je  dois  le  dire,  que  ma  demande  soul^ve  des  objections.  Qu'on  le 
veuille  ou  non,  un  jour  viendra  od  les  Compagnies  qui  emploient  le  plus  les  tra- 
verses m^talliques  reconnaitront  la  necessity  depossederlesdonnees  que  je  reclame. 
Nous  ne  demandons  qu'une  chose,  c'est  que  MM.  les  ingenieurs  des  divers  pays 
veuillent  bien  6tudier  la  question  aux  divers  points  de  vue  que  j'ai  indiqu6s,  afin 
de  n'avoir  pas  k  attendre  dix  ou  quinze  ans  pour  arriver  k  des  conclusions  bas6es 
sur  des  fails  parfaitement  constates. 

Jusqu'i  present,  nous  n'avons  entendu  que  I'expression  plus  ou  moins  precise 
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d'une  satisfaction  plus  ou  moins  vague.  Je  voudrais  quelquo  chose  de  plus  precis. . 
II  faudrait,  par  exetuple,  pouvoir  dire  :  unc  voie  pourvuc  de  traverses  m^talliques, 
ayant  subi  un  travail  donn6,  dans  des  conditions  d(5terniin6es,  a  ^t6  trouv^een  bon 
6tat. 

On  a  parle  do  traverses  et  do  longrines  qui  ont  6le  retirees  de  la  voie  et  qu'on 
a  trouvees  en  bon  etat.  Ce  n'est  pas  encore  h  une  r6ponse  technique  :  iffallail 
dire  si  ces  traverses  ou  longrines  n'avaient  rien  perdu  de  leur  poids,  si  leur  fornnc 
ne  s*'6tait  point  alt(5ree,  quelle  usure  elles  auraient  subic.  Se  borner  h  conslatjer 
qu'elles  6taient  en  bon  6tat,  c'est  ne  rien  dire  qui  puisse  6clairer  et  satisfaire  I'in- 
g^nieur.  Je  suis  certain  que  tons  les  ing^nieurs  seront  d'accord  avec  moi  pour 
r^claraer  une  r6ponse  plus  precise. 

M.  le  President.  M.  do  ISylenko  estime  qu'il  y  a  un  grand  nombre  de  factcurs 
&  considerer  pour  se  prononccr  en  connaissance  de  cause  sur  lo  m6rite  des  tra- 
verses m6talliques.  Je  crois  devoir  lui  faire  remarquer  que  c'est  .pr6cis6ment  ce 
que  nous  disons  dans  le  2*^  de  nos  conclusions,  lequel  a  ete  adopte  sans  d6bat. 

Maintenant,  nous  discutons  le  3'»,  relalif  aux  d6penses  d'enlrelien.  Je  dois 
constater  que  la  ([ueslion  ost-controversee;  mais  peut-etre  pourrons-nous  arriver  i 
une  formule  qui  concilie  toutes  les  opinions,  en  disant  qu'en  ce  qui  concerjie  les 
voies  h  traverses  melalliquos  sur  lesquelles  circulent  les  trains  de  grande  vitessc 
et  d'un  poids  considerable,  les  avis  sent  elicore  partag6s. 

M.  De  Busschere.  II  est  dit,  dans  la  note  de  TAdministration  des  chcmins  de 
fer  de  I'Etat  beige,  que  Tenlretien  des  voies  ni6talliques  a  6[6  toujours  sensible- 
raent  plus  ondreux  que  celui  des  voies  en  bois.  Nous  ne  pouvons  done  pas 
admettre  qu'il  n  en  serait  ainsi  qmi  pour  les  lignes  tr6s  fatiguees  et  &  fort  Irafic. 

IW.  le  President.  Je  pourrais  citer  des  lignes  suisses,  oft  circulent  30  & 
40  trains  par  jour,  et  oil  cependant  nous  constatons  que,  depuis  nombre  d'ann6cs, 
il  y  a  Economic  dans  les  frais  d'entretien  des  voies  k  traverses  m6lalliques. 

M.  De  Busschere.  Nous  avons,  en  Belgique^  des  lignes  od  circulent  jusqu'i 
120  trains  par  jour,  dont  plusieurs  raarchent  h  la  vitesse  de  80  kilometres  par 
heure. 

IW.  le  President.  II  est  6vident  que  si  vous  citez  des  lignes  exceptionnelles 
comme  celle  de  Bruxelles  h  Anvers,  nous  ne  pourrons  pas  vous  opposer  de  termc 
de  comparaison.  Mais  si,  la  question  6tant  g6n6ralis6e,  vous  venez  dire  :  Nous 
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n  admellons  pas  que  Tenlretien  de  la  traverse  m^tallique  coflle  moins  que  celui  cic 
la  traverse  en  bois,  il  est  Evident  que  vous  rencontrerez  des  appr6cialions  diam6- 
Iralement  oppos6es  el  bashes  sur  une  longue  experience. 

M.  Lebon.  Je  dois  faire  remarquer  que  si,  dans  le  corps  du  proc6s-verbal, 
on  fail  allusion  ft  des  r&crves  que  cerlaines  Administrations  auraient  formul6es, 
il  faudrail  dire  en  quoi  ces  reserves  consistent.  M.  De  Busschere,  par  exemple, 
nous  signale  les  experiences  faites  sur  le  r^seau  de  Tfitat  beige  et  d'od  il  r6sulte 
que  I'entretien  des  voies  k  traverses  m6talliques  coftte  plus  que  celui  des  voies  k 
traverses  de  bois.  Or,  il  serait  utile,  je  pense,  de  specifier  quel  est  le  poids  des 
traverses  m6talliques  qui  ont  donn6  ce  r6sultat. 

De  m6me,  on  mentionne  une  divergence  d'opinion  sur  le  cofll  de  la  main- 
d'ffiuvre  d'entretien.  II  faudrail  dire  aussi  quel  est  le  mode  de  superstructure  de 
la  voie. 

M.  Bricka.  II  me  semble  que  pour  la  determination  de  la  d^pense  d'enlretien, 
c'est  surtout  I'opinion  des  ingenieurs  qui  ont  experimente  des  voies  sur  traverses 
metalliques  qui  a  de  Timporlance.  Cola  etant,  ne  conviendrait-il  pas  de  dire  que 
les  ingonieurs  qui  ont  eu  k  entretenir  des  voies  m^talliques  sent  d'avis  que  Tentre- 
tien  de  ces  voies  coflle  moins  que  celui  des  voies  k  traverses  en  bois?  La  r6ponse 
serail  ainsi  suffisammcnl  precise. 

M.  le  Pr^ident.  On  est  d  accord,  je  pense,  que  la  question  d'entretien  est  assex 
importante  pour  que  nos  conclusions  r6unissent  les  opinions  qui  ont  616  exprimees 
8ur  cette  question.  Si  tel  est  aussi  voire  avis,  nous  pourrions  dire  —  afin  de  tenii 
compte  de  la  reserve  des  ingenieurs  beiges,  reserve  qui  pent  s'expliquer  par  la 
situation  exceptionnelle  de  cerlaines  lignos  du  r^seau  beige  oh  circulent  jusqu'Ji 
120  trains  par  jour — nous  pourriDns  dire  que  Texperience  acquise  n*est  pas  encore 
suffisante. 

M.  Ancion.  Je  demande  la  parole  uniquement  pour  poser  une  question  bien 
precise  d6ji  soulev6e  tout  k  I'heure  el  k  laquelle  il  n'a  pas  6te  clairemenl  repondu. 
Les  experiences  faites  en  Belgique  ont-elles  porte  sur  des  traverses  metalliques  de 
45  kilogrammes  ou  |ur  des  traverses  de  75  kilogrammes?  En  second  lieu,  k  quelle 
fipoque  remontenl  ces  experiences  ? 

M.  De  Busschere.  II  s'agit  d'experiences  faites  en  dernier  lieu  et  trop  recem- 
ment  pour  que  nous  puissions  nous  prononcer  sur  leurs  resultals. 

9 


108 
M.  Ancion.  Dte  lors,  les  r&erves  qae  vous  avoz  faites  sont  sans  valean 

M.  Bri^re.  Je  crois  qu  il  fant  mettre  beaucoup  de  circonspeclion  h  se  prononccr 
sur  la  question  des  d6penses  d'entrelien,  parce  que  Tentretien  est  une  chose  qui 
d'e^t  pas  nettement  d^tennin^.  On  dit  que  beaucoup  do  facteurs  doivent  Atre  con- 
8id6r6s  pour  rfeoudre  cette  question.  Cela  est  incontestable;  il  n*y  a  point  d*op6- 
ration  plus  variable.  On  dit  qtfaprts  les  deux  premieres  ann6es  la  d6pense 
d'entretien  a  diminu6;  mais  si  Tann^e  qui  a  suivi  a  6l6  une  ann6e  pariiculi6rement 
stehe,  il  est  tout  naturel  que  Tentretien  ait  coAt6  moins  que  les  ann6es  pr6c6dentes, 
pendant  leSquelles  il  pent  y  avoir  eu  beaucoup  de  pluie  et  de  neige. 

J*ajoute  que  les  conditions  financi^res  de  Fexploitation  influent  mfime  rar  les 
d^penses  d'entretien.  Chacun  sait  que,  quand  on  est  ricbe,  on  y  regarde  de  moins 
pr6s  que  quand  on  se  trouve  dans  une  situation  qui  commande  r^onomie  la  plus 
stricte.  Au  chemin  de  fer  de  Paris  k  Origans,  nous  n'avons  modifie  ni  le  modMe 
de  nos  traverses,  ni  les  conditions  de  la  voie ;  et  nous  avons  beaucoup  diminu^ 
nos  frais  d  entretien  pour  ^quilibrer  notre  budget. 

Ma  conclusion  est  qu'il  faut  6tre  extrfimement  r6serv6  sur  la  question  des 
d^penses  d'entretien.  Je  ne  suis  pas  grand  partisan  de  la  statistique;  j*en  fais  beau- 
coup cependant,  parce  que  c'est  mon  metier;  mais  je  n'y  crois  gu6re...  [HilariU) 
ou  du  moins  je  ne  crois  qu*^  celle  que  je  fais  moi-mSme.  Je  constate  seolement 
qu'en  mati^re  de  d^penses  d'entretien,  il  est  extrfimement  dangereux  de  comparer 
les  r^suhats  d'une  annte  a  ceux  d*une  autre,  attendu  que  les  416ments  de  la  eom- 
paraison  peuvent  varier  beaucoup.  Et  pour  me  r^sumer,  je  dirai  que,  plus  la 
reaction  r&umant  le  d6bat  sera  vague,  plus,  pour,  ma  part,  j*en  serai  satisfait. 
(Nouvelle  hilariti.)  Non  pas  que  je  sois  hostile  aux  solutions  cat^goriques;  mais 
encore  faut-il  qu*elles  s*appliquent  Si  des  questions  auxquelles  il  est  possible  de 
r^pondre  cat^goriqaement.  Telle  n'est  certainement  pas  la  question  des  frais 
d'entretien  des  voies  ferries. 

M.  le  President.  Voici,  messieurs,  la  nouvelle  redaction  que  j'ai  I'honneur  de 
vous  proposer  : 

«  3<>  Quant  ^  la  d^ipense  d'entretien .  courant,  c'est-^-dire  de  rSglage  et  de 
^  relevage,  la  question  no  paratt  pas  encore  suffisamment  61ucid6e  pour  les  lignes 
«  qui  pr^sentent  un  trte  grand  trafic  et  des  vitesses  de  marche  considerables. 
«  Pour  les  lignes  ft  trafic  moyen  et  \  vitesse  r6dui<e,  Favis  de  la  majoritd  est 
«  que  la  traverse  m^tallique  pr^ente  des  avantagcs,  surtoul  aprds  un  ddlai  conve 
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«  nable  pour  que  Ics  terrassements  aient  pris  une  bonne  assiette  et  que  la  soli- 
«  darisation  des  attaches  et  des  traverses  soil  devenue  suffisante.  »» 

M.  Bernard.  Plusieurs  membres  qui  ont  fait  des  experiences  importanles  sur 
les  traverses  m^talliques  ont  d6clar6  qu'il  y  avait  avantage,  au  point  de  vue  des 
d^penses  d'entretien,  ^  employer  la  traverse  m^lallique  plut6t  que  la  traverse  en 
bois.  D'autres  membres  ont  contest^  cet  avantage,  mais  sans  fournir  aucun  fait  k 
Tappui  de  leur  opinion  et  en  ob^issant  peut-6tre  h  une  id^e  pr6con(jue.  D'autres 
encore  ont  dit :  Nous  avons  essay^  la  traverse  m6tallique,  mais  en  faisant  nos  expe- 
riences sur  un  type  absolument  abandonn6  aujourd'hui,  et  I'entretien  en  a  coftt6 
beaucoup  plus  que  celui  de  la  traverse  en  bois. 

II  y  a  done  eu  trois  opinions  en  presence;  mais  celles  qui  se  sent  prononciJcs 
centre  la  traverse  m^tallique  n'ont  6t6  bas6es  sur  aucun  fait  resultant  d'exp6- 
riences  bien  6tablies.  II  me  semble  done  que  la  conclusion  a  tirer  de  cette  diver- 
gence d  opinion,  c'est  que  les  personnes  qui  ont  fait  des  experiences  s6rieuses  sur 
la  traverse  metallique  dont  le  type  est  actuellemcnt  en  usage,  ant  reconnu  les 
avantages  considerables  qu'elle  pr^sente. 

PlHSieurs  membres.  Non!  non!  Nous  protestons! 

M.  le  President  met  successivement  aux  voix  les  diverses  phrases  du  3"" 
des  conclusions,  tel  qu'il  est  transcrit  ci-dessus.  II  constate  qu'elles  sont  adoptees  it 
nue  grande  majorite. 

M.  le  Prdsidetrt.  n  nous  reste,  messi^rs,  k  nous  prononcer  sbf  le  4%  ainsi 
eooQQ : 

—  4«  En  ce  qui  conceme  les  traverses  derivees  de  la  forme  Vautherin,  connue 
«  sous  la  designation  de  forme  en  auge  renversee,  il  paralt  bien  etabli  que 
«  Tusage  d'un  metal  homogene  est  desirable.  » 

—  Adopte. 

—  La  seance  est  levee  a  5  heures. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLfiNIfiRE 


S6anoe    du    20    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSGHI 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Lommel,  president  de  la  1"^  section, 
charg6  de  faire  rapport  sur  la  question  II :  Traverses  m^talliques. 

M.  Lommel.  La  1^«  section,  messieurs,  en  ce  qui  conceme  les  traverses 
m6talliqucs,  a  eu  une  discussion  tr6s  nourrie  qui,  au  commencement,  a  produit 
des  manifestations  d'opinions  paraissant  assez  conlraires;  mais  elle  a,  heureu- 
semont,  abouti,  St  la  fin,  it  des  conclusions  g^n^rales,  lesquelles,  je  crois, 
ne  trouveront  plus  de  conlradicteurs  et  r4uniront  I'unanimit^  des  voix,  3i  quel- 
ques  nuances  pr6s  peut-6tre.  Ces  conclusions,  j'aurai  I'honneur  de  vous  les 
lire,  et,  si  elles  provoquent  des  observations,  je  m'empresserai  do  fournir  des 
explications  plus  compl6tes.  Nous  avons  pens6,dans  la  section,  qu  il  sufRrait  de  lire 
le  r6sultat  de  nos  d61ib6rations,  J'ajoute  que  la  base  de  notre  travail  a  6t6  un 
excellent  rapport  qui  a  6t6  distribu6,  et  qui  est  dft  ii  M.  Kowalski.  Voici  nos 
conclusions  : 

«  II  resulte  de  Texamen  des  documents  communiqu6s  Ji  la  soction  et  de 
r^change  d'observations  auquel  cet  examen  a  donn6  lieu,  que  : 

«  1<^  L'avis  exprim6  par  le  Congr^s  de  Bruxelles,  en  ce  qui  conceme  Tfiqui- 
valence  au  point  de  vue  technique  des  traverses  m6lalliques  et  des  traverses  en 
bois,  n  est  pas  infirm6  par  les  rfeultats  de  rexp6ricncc  des  deux  ann6es  6coul6es 
ct  que  Temploi  des  traverses  en  m^tal  tend  plul6t  k  augmenter; 

«  2*^  Au  point  de  vue  de  la  d6pense  relative  des  deux  systfemes,  en  tenant 


II 
ill 

compie  du  prix  d'achat  et  de  la  dur^e,  le  r6sultat  est  une  question  d'espfece  et 
depend  enti^rement  des  circonstances  locales  et  du  march^  m6tallurgique; 

^  3<>  Quant  h  la  d6pense  d'entretien  courant,  c'est-8i-dire  du  r^glage  et  du 
relevage,  la  question  ne  parait  pas  encore  suffisamment  61ucid^e  pour  les  lignes  qui 
pr^entent  un  tr5s  grand  trafic  et  des  vitesses  de  marche  considerables.  Pour 
les  lignes  k  trafic  moyen  et  k  vitesse  r^duite,  I'avis  de  la  majoritfi  est  que  la 
traverse  m^tallique  pr6sente  des  avantages,  surtout  apr6s  un  d61ai  convenable 
pour  que  les  terrassements  aient  pris  une  bonne  assiette  el  que  la  solidarisa- 
tion  des  attaches  et  de  la  traverse  soit  devenue  suffisante; 

•^  4*  En  ce  qui  concerne  les  traverses  d6riv6es  de  la  forme  Vautherin,  connuo 
sous  la  denomination  de  forme  en  auge  renversee,  il  parait  bien  etabli  que  Tusago 
d'on  metal  homog^ne  est  desirable.  f» 

M.  de  Sytenko  {Russie).  C'est  la  seconde  fois  que  le  Gongr&s  des  chemins 
de  fer  se  reunit.  II  doit,  par  consequent,  en  etre  arrive  k  donner  des  resultats 
pratiques. 

Nous  tons,  representants  des  Gouvernements  ou  des  diverses  Compagnies  du 
monde  entier,  nous  venons  ici  pour  nous  edairer  d'une  fa^on  complete  sur  les 
questions  qui  sent  portees  k  I'ordre  du  jour  du  Congr^s.  Si  Ton  reste  dans  le 
vague,  si  Ton  se  borne  k  presenter  des  conclusions  peu  precises  et  platoniques,  Ic 
but  du  Congrfts  et  le  but  de  la  mission  que  nous  avons  k  y  remplir  ne  sera  pas 
atteint.  Nous  avons  tons  les  moyens  de  nous  edairer,  puisque  nous  comptons 
parmi  nous  des  ingenieurs  specialistcs  pour  ainsi  dire  dans  toutes  les  parties  de 
lexploiiation  des  chemins  de  fer.  Soyons  done  un  peu  plus  catogoriques.  A  quoi 
boD  dire,  par  excmple,  au  second  Congrfes,  comme  on  vient  de  nous  le  proposer, 
que  les  traverses  meialliques  peuvent  etre  employees,  alors  qu'il  est  de  notoriet6 
publique  que  plusieurs  pays  les  emploicnt  sur  une  grande  6chelle,  alors  que  nous 
savoDS,  ainsi  que  la  fail  remarquer  le  rapporteur,  qu'il  est  des  nations  qui  en  ont 
josque  5,000  kilometres  et  quon  en  fait  un  tr5s  grand  U5a^c  en  AUemagne,  en 
Belgiquc  et  ailleurs!  Du  moment  que  Temploi  est  si  general,  nc  serions-nous  pas 
aulorises  k  declarer  que  cet  emploi  est  bon  et  peut  fitre  utilise  avec  avantage? 
Ainsi,  du  moins,  nous  aurions  une  conclusion  positive,  tiree  do  Texperience  qu'ont 
faite  les  plusgrandes  Compagnies.  Jevoudrais  qu'on  allit  plus  loin  etqu  on  indiquftt 
le  mouvemcnt  des  wagons  qui  s'est  fait  sur  les  traverses  metalliques,  la  charge  du 
materiel  roulant  quelles  onteu  k  supporler,les  conditions  du  sous-sol,  afin  que  nous 
fassions  en  presence  de  resultats  precis.  Les  facteurs  qui  agissent  sur  la  voie  sent 
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un  des  61^ents  les  plus  importants  d'apprScialion  en  pareille  mati&re.  Dans  le 
rapport  de  M.  Kowalski,  il  y  a  des  indications  pr^cieuses,  mais  ii  faut  que  nous 
soyons  6clair4s  plus  compl^tement  sur  les  ^I^ments  de  comparaison.  On  a  dit 
notamment  que  les  traverses  m^talliques  ont  ^t6  d*un  bon  emploi  lorsque  le 
ballast  ^tait  bon.  Ici,  en  Italie,  on  nomme  mauvais  ballast  ce  qui  serait  chez  nous 
notre  meilleur  ballast!  Voilii  un  point  k  ^lucider.  Je  ne  veux  pas  marrdter  k  en 
citer  d'autres.  Mais  nous  tous,  qui  sommes  d^l^gute  de  gouvernements  ou  do 
Gompagnies,  quand  nous  rentrerons  chez  nous,  nous  aurons  k  faire  un  rapport,  et 
•quand  on  nous  demandera  k  quoi  nous  sommes  arrives,  il  faudra  bien  que  nous 
disions  :  <<  Au  second  Congr^s  des  chemins  de  fer,  les  donn^es  n'ont  pas  M  suiB- 
santes  pour  en  tirer  des  conclusions*  mais  on  a  indique  la  voie  k  suivre  pour 
obtenir  plus  tard  des  renseignements  plus  positifs.  »  Afin  d*atteindre  un  bat 
pratique,  je  me  permets  de  faire  la  motion  suivante  : 

<«  La  Commission  Internationale  qui  sera  appel^  k  organiser  les  Gongr^s  futurs 
doit  prendre  les  mesures  n6cessaires  afin  que  les  conclusions  des  sections  ainsi 
quo  des  assemblies  pl^ni^res  soient  exprim^es  en  termes  plus  cat^goriques  et  non 
pas  d'une  manidre  exclusivement  acad6mique.  f»  {Hilariti.) 

M.  Lommei.  M.  de  Sytenko  nous  a  soumis,  en  s^nce  de  la  section,  une  obser- 
vation analogue,  mais  lorsque  le  d6bat  dtait  clos.  Le  president  de  la  section  et  toute 
la  section  avec  lui,  je  pense,  ont  cru  qu  il  n*y  avait  pas  lieu  de  rouvrir  la  discussion. 
M.  de  Sytenko  m'a  fait  part  alors  de  son  intention  de  porter  la  question  devant 
lassembl^e  pl6ni6re.  Pour  qu'un  eongrfes  puisse  travailler  utilement,  on  doit  com- 
mencer  par  recueillir  des  renseignements  de  droite  et  de  gauche.  On  a  observ6 
cctte  r^gle  dans  Torganisation  de  ce  Gongr6s.  Le  rapporteur  de  cette  question, 
M.  Kowalski,  s'est  adress^  k  tout  le  monde.  Les  uns  lui  ont  r^pondu,  les  autres 
ont  gard6  le  silence.  En  fin  de  compte,  M.  le  rapporteur  a  dfl  se  servir  des  docu- 
ments qu'il  avait  et  non  pas  des  documents  qu*il  aurait  d6sir6  recevoir. 

La  mfime  chose  arrivera  d6sormais  encore  :  si  le  Gongr6s  pose  k  nouveau  un 
certain  nombre  de  questions,  il  y  aura  cerlainemcnt  encore  des  Etats  ou  des  Gom- 
pagnies  qui  ne  r6pondront  pas;  viendra-t-on  nous  objector,  do  nouveau,  que  nos 
documents  ne  sent  pas  complets?  Nous  avons  fait  ce  que  nous  pouvions  faire  et 
noire  discussion,  trfts  nourrie,  n'a  certes  pas  6t6  infructueuse. 

M.  de  Sjlenko  dit  que  notre  redaction  est  acad^mique.  Mais  cette  r6daction  e^ 
acadcmique  par  la  force  m^me  des  choses,  attend  u  qu'elle  doii  dtre  la  r6sultante 
des  opinions  exprim6es.  Vous  ne  pouvez  pas  vous  arr6ter  k  des  axiomes  ou  theses 
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absoloes.  Sur  cbquante  membres,  cinq  seraient  d'acoord  avec  vous;  les  quaraate- 
cioq  autres  ne  partageraient  pas  votre  opinion.  Ce  qui  est  vrai  dans  certaines  oon- 
dilions  ou  milieux  cesse  de  TStre  dans  d'autres. 

Nous  devons  chercher  k  nous  enlourer  de  toutes  les  lumiferes  possibles;  mais 
si  la  m£me  question  £tait  expos^e  k  une  prochaine  session  du  Congr^s,  avec  des 
renseignements  encore  plus  complets  que  les  n6tres,  nous  arriverions  ^galement  k 
une  redaction  acad^mique. 

Nous  avons  cependant  fait  un  pas  depuis  la  dornifere  session :  un  grand  r6sultat 
est  aquis;  les  traverses  m6talliques  ont  gagn6  du  terrain.  L'exp^rience  est  plus 
poiilive;  il  y  a  plus  de  raisons  d'eraployer  des  traverses  m^talliques.  A  la  prochaine 
session,  vous  irez  pcut-6tre  un  pas  plus  loin  encore  dans  vos  affirraations,  mais 
vous  ne  poserez,  pas  plus  qu'aujourd'hui,  un  dogme  absolu.  Vous  direz  comme 
maintenant  :  «  Les  traverses  sent  bonnes  dans  beaucoup  de  circonstances,  quand 
le  fer  est  k  bas  prix,  quand  on  est  k  c6t6  des  lieux  de  production,  quand  d'autres 
conditions  encore  se  pr^sentent.  Ges  conditions  sent  infiniment  variables.  » 

Au  dernier  Congrfes  de  Bruxelles,  un  de  nos  collfegues  disait :  Nous  avons 
beaucoup  de  raisons,  dans  les  Indes,  de  poser  des  traverses  de  fer,  parce  que  si 
nous  employions  des  traverses  de  bois,  elles  seraient  mangles  au  bout  de  quinze 
jours  par  les  fourmis.  Certes,  la  raison  6tait  bonne,  mais  elle  6tait  absolument 
locale  et  ne  se  prStait  pas  k  une  r^gle  ou  conclusion  g4n4rale. 

Le  reproche  que  me  fait  M.  de  Sytenko... 

M.  de  Sytenko.  Ge  n'est  pas  un  reproche. 

M.  Lommel.  L'observation  de  M.  de  Sytenko,  que  nous  arrivons  Si  des  conclu- 
sions acad6miques,  est  done  inh6rente  k  la  nature  m6me  d'un  congr^s.  II  &ut 
chercher  une  opinion  moyennc.  Vous  ne  pouvez  pas  proposer  des  formules  trop 
absolues,  parce  qu'elles  ne  r4uniraient  jamais  une  majority,  et  elles  cesseraient 
d*dtre  g^n^ralement  vraies. 

M.  de  Sytenko.  Dans  le  rapport  de  M.  Kowalski,  dont  M.  le  pr6sident  vient 
de  parler,  il  est  dit  que  plusieurs  Sociot^s  n  ont  pas  r^pondu  aux  questions  qui 
leur  ont  6t6  adress4es  par  M.  le  rapporteur.  Mais  qui  pent  assurer  qu*^  la  troi- 
sidme  session  il  n'y  aura  pas  de  r^ponses  aux  questions  poshes?  Je  suis  con- 
vaincu  que  la  majority  des  administrateurs  et  des  ingenieurs  consentira  k  nous 
fournir  ces  denudes.  Je  demande  que  la  commission  organisatrice  prSte  attention 
k  cette  question.  Je  ne  vois  pas  la  raison  pour  laquelle  M.  le  president  de  la  1"  sec- 
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tion  s*csi  &QX&  coiUre  la  motion  que  j'ai  pr^sent^e.  Celte  motion  va  parall6lemcnt 
h  la  conclusion  de  la  4«  section,  concernant  les  renseignements  techniques. 
Ge  que  je  dis  est  pour  I'avenir,  en  vue  de  faciliter  la  resolution  k  prendre  sur 
cette  question. 

M.  le  Pr&ldent.  II  est  certainement  desirable  que  les  administrateurs  de 
chemins  de  fer  envoient  aux  rapporteurs  el  k  la  Commission  internalionale  tons 
les  renseignements  qui  lour  sent  nccessaires  pour  traitor  compl^temenl  les  ques- 
tions. Si  on  ne  les  fournit  pas,  nous  devons  bien  traitor  les  questions  avec  les 
donn^es  que  nous  avons.  Votre  proposition  est  tr^s  bonne ;  c'est  un  des  d6sirs  que 
j'avais  moi-mcme  Tintention  dVxprimer.  J'ai  h  tous  les  rapports  :  j'ai  pu  voir 
que  loutes  les  Administralions  de  chemins  de  fer  ont  envoy6  tr6s  pen  dos  donnees 
r6clam6es  et  qui  sent  absolument  nocessaires.  Quant  k  la  1"  section,  elle  nc  pou- 
vait  agir  autrement  qu'elle  ne  I'a  fait. 

M.  de  Sytenko.  Je  demande  le  renvoi  de  ma  proposition  au  jour  oh  les  ques- 
lions  de  rfeglement  seront  trait^es. 

M.  ie  President.  Mors  nous  sommes  d'accord. 

M.  Griolet  (France).  Ne  pourrait-on  donner  une  satisfaction  enti^re  k  I'hono- 
rable  pr6opinant  en  demandant  aux  Associations  et  aux  Compagnies  d'arr6tcr  les 
renseignements  sur  les  traverses  m^talliques  dans  la  forme  de  tableaux  ana- 
logues k  ceux  qui  ont  6t6  dress6s  pour  les  locomotives  par  le  secr6taire  de  la 
t«  section,  charg6  de  la  quinzi{;me  question?  Ge  scrait  probablcment  une  conclu- 
sion tr^s  int^ressante  de  ce  qui  a  6t6  arrel6  k  cet  6gard. 

M.  Lommel.  Le  tableau  demands  par  M.  Griolet  a  et6  envoye  k  toutcs  les 
Administrations.  II  est  imprim6  dans  le  rapport  de  M.  Kowalski. 

M.  Kowalski  {France).  C'est  pr6cis6ment  parce  que  les  documents  envoy6s  k  la 
Gommission  internationale  par  les  Compagnies  adh6rentes  6taient  fort  rarcs,  que 
je  me  suis  permis  d'adresscr  personncUement  k  cellos  des  Compagnies  qui  ont  une 
certaine  experience  des  traverses  m^talliques  un  questionnaire,  que  je  me  suis 
attache  k  faire  aussi  complct  que  possible.  Presque  toutes  les  Compagnies  ont 
bien  voulu  me  r6pondre,  el  un  certain  nombrc  d'eiitre  elles  ont  pris  la  peine  de 
le  faire  de  la  faijon  la  plus  d6taill6e;  j'ai  6t(5  tr6s  hcurcux  des  renseignements  qui 
m'ont  ete  ainsi  communiques,  et  jesuis  bien  aise  d'avoir  Toccnsion  d'en  rcmorcior 
les  Compagnies. 
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fai  r6sum6,  dans  mon  rapport,  les  r6ponses  dcs  Compagnies  sous  la  forme 
(fun  tableau  qui  remplit  douze  pages  en  petits  caracl^res;  il  est  done  difficile 
d'admeltre,  corame  le  dit  M.  de  Sytenko,  que  nous  sommes  sans  renseignemcnts 
Dt  que  nous  discutons  dans  le  vide.  Si  M.  de  Sylonko  veut  bien  prendre  4a  peine 
de  lire  en  detail  le  tableau  qui  tcrmine  mon  rapport,  il  y  trouvera  la  r^ponse  i  la 
plupart  des  questions  qui  rint(5ressent :  nature  du  1  allast  employ^  dans  les  essais, 
nature  et  intensity  du  trafic  support6  par  les  traverses  essay6es,  r6sultats  obtcnus 
au  point  de  vue  financier  et  au  point  de  vue  technique,  etc.,  etc. 

II  est  Evident,  d'ailleurs,  que,  tout  comme  M.  de  Sytenko,  je  serais  charm6  que 
nous  puissions  6tre  en  possession,  lors  du  prochain  Congr^s,  do  renseignemcnts 
encore  plus  complets. 

M.  de  Sytenko.  G*est  en  prenant  note  des  denudes  qui  figurent  dans  le  rap- 
port que  j'ai  vu  qu'elles  6taient  insuffisantes.  Elles  n'ont  pas  d  unites  semblables 
qui  pcrmetient  de  les  comparer. 

Jc  ne  sais  pas  pourquoi  ma  proposition  paralt  d6sagr6able  k  ces  messieurs.  Ce 
que  je  demande,  c'est  d'avoir  plus  de  details,  des  denudes  plus  completes.  La  r6so- 
lution  du  Congr^s  concernant  les  renseignements  techniques  juslifie,  d'ailleurs,  ma 
Hiolion. 

Jc  suis  convaincu  qu*k  la  troisi^me  session  du  Congres  on  apportera  des  rap- 
ports plus  complets.  Mais  si  Ton  s'abstenait  d'indiquer  ce  qui  manque  k  ces 
rapports,  I'imperfection  ne  serait  pas  corrig6e.  Je  n'ai  pas  voulu  critiquer  les 
conclusions  de  la  1"  section,  j'ai  seulement  profit^  de  Toccasion  qu  elle  m'offrait 
de  presenter  ma  motion. 

Jo  domande  que  la  discussion  en  soit  renvoy6e  au  moment  oil  Ton  s'occupera 
de  la  redaction  du  rSglement  g^n^ral. 

M.  le  President.  II  en  sera  ainsi. 

Personne  ne  demandant  plus  la  parole,  je  mets  aux  voix  les  conclusions  de  la 
1"  section. 

—  Cos  conclusions  sent  ralifi6es. 


ANNEXES 


ANNEXE  A 

Note  sur  un  nouveau  modele  de  traverses  m^talliques  des  chemins  de  fer  de  VOuest 
franfais,  par  Af .  Jules  Morandiere,  ing^iieur  des  etudes  du  mat&iel  et  de  la  traction 
des  chemins  de  fer  de  VOuest  franfais. 

(PLANCHE  IV) 

La  planche  IV  donne  let  dessins  de  deux  tjpes  de  traverses  essaj^  depuis  quelque  temps 
k  la  Compagnie  de  I'Ouest.  L'exp^rience  a  montr^  que  la  traverse  du  type  I  doit  seule  SCre 
employ^,  parce  qu'elle  se  bourre  bien,  et  parce  qu'elle  se  trouve,  sous  le  rapport  de  la  stability, 
dans  les  mSmes  conditions  que  la  traverse  en  bois. 

La  traverse  consiste  en  ua  fer  en  U  pos^  d  plat  et  aor  lequel  les  ooussinets  sont  fundus  i  la 
coul^,  de  telle  soite  qu'il  n'y  a  aucune  agrafe.  Le  poids  est  sensiblement  celu^  de  la  traverse  ea 
bois  avec  ses  coussinets,  savoir  :  130  kilogrammes,  dont  74  kilogrammes  de  fer  et  56  kilogrammes 
de  fonte. 

L*adh4rence  parfaite  de  la  fonte  et  du  fer  peut  etre  obtenue  de  plusieurs  manidres. 

Uusine  de  M.  Cbass^.  au  Mans,  qui  a  fait  les  preraidres  traversos^  a  pris  un  brevet  pour  le 
proc^4  de  fabrication  qu*elle  a  employ^. 

Les  dessins  de  la  plancbe  IV  sent  relatifs  au  rail  k  double  champignon »  et  aucune  dtude  8p4- 
dale  n*a  ^t6  faite  pour  le  rail  Vignole,  bien  que  la  Compagnie  poss^de  environ  1,900  kilometres  de 
lignes  avec  des  rails  Vignole  de  30  kilogrammes.  Mais  dans  la  pena^  de  la  Compagnie,  Temploi 
du  coussinet  pour  le  rail  Vignole  s'impose  sur  les  lignes  dont  le  trac^  est  accidents  en  plan  et  en 
profil.  D^j4  les  coussinets  ont  6U  ajout^  sous  pr^s  de  400  kilometres  de  voies  en  rails  Vignole. 
Dans  ces  conditions,  la  traverse  m^tallique,  si  on  devait  Temployer,  ne  diffdrerait  de  celle  du 
dessin  que  par  la  forme  du  coussinet. 


ANNEXE  B 

Note  sur  la  question  des  traverser  m^taUiqu£s,  par  V Administration  du  North  Eastern 

Railway  (Grande-Bretagne)  (^) 

(Tradiiction) 

Rapport  du  «  district  engineer  n  de  la  division  du  Nord.  —  Des  traverses  m^lalliques  ont  M4 
posdes,  mais  depuis  trop  peu  de  temps  pour  qu'on  puisse  se  faire  une  opinion  bien  exacte  de  leur 

(1)  Mp<M6  sur  le  buraau  du  Congrts  i>ar  MM.  John  Cleghorn,  membre  du  oonseil  d'adminisU'alion,  et  C.-N.  Wil- 
kinson, secretaire. 
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▼aleur  au  point de  vue  ^conomique  ou  technique;  copendant  elles  ont  jusqu'ici  donn4  une  voie 
bien  oonditionn^. 

Rapport  dt<  -  district  engineer  »  de  la  division  centrcUe.  —  L*emploi  de  traverses  m^talUques 
sur  cette  division  n'a  6i6  fait  jusqu'ici  qu&  titre  d'essai,  et  on  ne  peut  en  tirer  de  conclusions  rai- 
sonnies  sur  leur  dconomie  ou  lenr  valeur  pratique. 

Rapport  du  «  district  engineer  n  de  la  division  du  Sud.  —  Au  point  de  vue  de  V^conomie, 
mussi  longtemps  que  des  coussinets  de  fonte  peuvent  Stre  achetds  pour  moins  de  3  livres  sterling 
(75  francs)  par  tonne,  et  des  traverses  de  pin  cr^sot^  pour  3  shillings  4  pence  (4  fr.  10  c.)»  il  ii*est 
pas  vraisemblable  que  Ton  posera  des  traverses  m^talliques  d*une  fa^n  extensive. 

On  a  trouvd  dans  la  division  du  Sud  de  ce  railway  que  la  dur4e  mojenne  des  traverses  de  bois 
cr^osot^  est  de  plus  de  quinze  ans,  la  dur^  mojenne  d'un  coussinet  de  fonte  dtant  un  peu  inf§- 
rieure.  On  n*a  pu  determiner  quelle  est  la  dur^  d'une  traverse  m^tallique  d*une  section  assez 
faible  pour  ne  couter  que  6  &  8  shillings  (7  fr.  50  c.  &  10  francs).  Mais  il  est  probable  que  pendant 
cette  dorde  il  y  aurait  quelque  ^onomie  dans  Tentretien. 

Sous  le  point  de  vue  technique,  je  trouve  qu'une  voie  pos6e  sur  traverses  tn^talliques  peut 
ais^ment  Mre  maintenue  au  haut  degrd  d'excellence  demands  sur  un  railway  de  premier  ordre, 
ou  bien  qu*en  pratique,  la  d^pense  annuelle  d'entretien  pourra  ^tre  un  peu  moindre  qu  avec  les 
vieux  coussinets  de  fonte  et  les  tra vetoes  de  bois. 


Ill'    QUESTION 


PONTS  MEITALLIQUES 


-♦<*♦?<> 


Quels  sont  les  resuflats  oblenus  par  remploi  de  racier  dans  la  conslruction 
des  ponts  metatliques  el  quelle  extension  peul-on  donner  a  Vtisage  de  ce 
metal  dans  ce  genre  de  construction  ? 
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l"  NOTE 


L'aDMINISTRATION  DBS  CHBMIXS  DB  FfiR  MARIDIO!tAU%  (itALIft) 


INTRODtCTlOW. 

La  question  dont  nous  allons  nous  occuper  a  d^jd  6t6  traits  dans  la  !■*  section  (construction 
de  la  Toie  courante,  question  XXVIII;  de  la  dixidme  assemblde  technique  des  Administrations 
faisant  partie  de  TUnion  {Verein}  des  chemins  de  fer' allemands,  tenue  A  Berlin  les  14  et 
15Jaillet  1884.  Le  rapporteur  (Direction  royale  a  Elberfeld)  a  condu  que  Texp^rience  acquise 
ne  permettait  pas  de  porter  un  jugement  oertitin  sur  ks  r^ultats  de  Temploi  de  Tacier  dans  la 
construction  des  ponts  de  chemins  de  fer,  attendu  que  Temploi  de  ce  m^tal  dtait  encore  trds 
iMtftittt. 

On  a  beaucoup  ^tudi^,  dans  ces  demi^res  anndes»  les  propridt^  de  I'dlAstioitd  et  de  la  resistance 
de  I'acier,  et  Ton  a  ^tabli  actuellement  avee  certitude  quelles  doifent  dtrt  les  quality  les  plus  pro* 
pres  &  rendre  ce  mdtal  utilisable  dans  la  construction  des  ponts*  lyautre  parti  les  progrds  de  la 
maaUurgie  permettent  d*obtenir  pr^alablement  tous  les  diff<te>ents  aciers  qu'on  peut  d^rer  pour 
•atis&ire  4  toutes  lee  conditions  impos^es  dans  les  oahiers  des  charges. 

Les  r^sultats  obtenus  4  Taide  de  nombreuses  expdrienoes  ex^cut^es  atec  una  precision  rigou* 
reose,  ont  conduit  i  la  d^eouverte  de  prineipes  du  plus  haut  int^rfit  et  donnant  lieu  i  des  condu- 
ftons  qui  sost  quelqneliMB  en  contradiction  atee  lei  usages  et  les  preseriptians  encore  en  tigueur 
pour  la  eoBttniction  dee  ponta  mMaHiques, 


ri 
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VaHations  de  VelasticU^  et  de  la  resistance, 

Lcs  travaux  les  (Aus  r^cents  sur  les  variations  de  la  limite  d'^lasticit^  ont  beaiicoup  contriba6 
i  dclairer  la  question  de  la  rupture  des  pi^es  mdtalliques  sous  Taction  d'eflforts  ind^finiment 
r^p^tds,  tels  que  ceux  qui  ont  lieu  au  passage  des  trains  sur  les  ponts  m^^talliques.  11  est  i  esp^rer 
que  les  r^sultats  de  ces  travaux  modifieront  I'opinion  asscz  g^n^ralenient  r^pandue  sur  la  modi- 
fication de  structure  de  Tacier,  car  les  demidres  experiences  de  M.  Bauschinger,  professeur  A 
TEcole  polytechnique  de  Munich,  ont  d^montrd  que  Talt^ration  de  la  section  constats  et  dtudi^ 
par  M.  Spangeberg  se  trouve  localis6e  dans  le  voisinage  imm^diat  de  la  surface  de  rupture  et  s<* 
produit  peu  d'instants  avant  la  rupture  nieme,  et  que  la  resistance  k  la  rupture  peut  6tre  aug* 
ment^e. 

Toutefois,  le  moindre  defaut  de  la  pidce  ajant  une  influence  considerable  (notaniment  dans  les 
pieces  obtenues  par  voie  de  fusion^  il  s*ensuit  que,  pour  se  mettre  &  Tabri  de  tout  accident,  on 
doit  exiger  pour  la  construction  des  ponts  une  qualite  d'acier  tres  parfaite. 

On  pourra  alors  employer  des  coefficients  de  resistance  variant  d'une  fa^on  continue,  suivant  Ic 
rapport  des  eflorts  minimum  et  maximum  que  supportent  les  pieces* 

M.  Bauschinger  a  demontre  que,  sous  Tinfluence  du  temps,  la  limite  d*eiasticite,  momentane- 
ment  abaissee  sous  Taction  d'une  charge,  se  reieve  et  depasse  la  valcur  primitive ;  on  peut  en 
deduire  une  consequence  tres  interessante  pour  les  ponts  en  cours  d execution.  On  sait,  en  effet. 
que,  pendant  le  montage  et  le  lan^age,  les  difl*ercntes  parties  de  la  construction  sont  genera- 
lement  sollicitees  par  des  efforts  plus  grands  que  ceux  en  vue  desquels  elles  ont  ete  calculees,  et 
que,  apres  cette  periode  de  soUicitations  anormales,  succede  une  longue  periode  de  repos.  11  s'en- 
suit  que  la  limite  de  grande  extension  (Strechgrense)  se  reieve,  que  la  depression  momentanee  de 
la  limite  d'eiasticite  disparait  et  que  la  limite  mSme  devient  plus  eievee.  Au  conti*aire,  quand  la 
repetition  a  lieu  avec  une  grande  rapidite,  cette  depression  semble  pouvoir  amener  la  rupture, 
n*ayant  pas  le  temps  de  surpasser  sa  valeur  primitive. 

Le  mSmc  auteur  ayant  constate  que  le  refroidissement  lent  diminuc  d*une  quantite  trds  petite  la 
limite  d'eiasticite  et  celle  de  grande  extension.  Ton  peut  en  deduire  que  le  travail  de  confection 
des  pieces  destinees  k,  la  construction  d'un  pont  en  acicr  ne  modi  fie  pas  sensiblcment  Tequilibre 
eiastique  interieur  du  metal,  tant  que  la  temperature  se  maintient  entre  le  rouge-cerise  clair  ou 
le  rouge  sombre  et  la  temperatui'c  du  milieu  oil  Ton  travaille.  Lesdites  temperatures  sont  les  plus 
convenables  pour  les  travaux  de  preparation  des  differentes  pidces, 

£pr9utes  d  la  traction, 

Les  etudes  do  M.  Considere  ont  mis  en  evidence  importance  qu*on  doit  donner  i  la  striction 
dans  les  eprouves  k  la  traction.  On  a,  en  effet,  la  valeur  maximum  do  Teffort  total  supporte  par  le 
barreau  au  moment  oil  la  striction  commence  k  se  manifester,  et  cet  cffoit  diminue  ensuite  gra- 
duollement  jusqu*A  ce  que  la  rupture  se  produiso. 

Le  rapport  entre  Tallongement  A  de  striction  et  Tallongement  a  mesure  entre  les  points  de 
ropdre,  pour  une  meme  resistance  de  striction,  est  voisin  de  2  pour  les  aciers  simplement  carbui^ 
et  de  3  5  pour  les  aciers  riches  en  manganese. 

L*ou  appreciera,  dans  des  conditions  comparables,  la  resistance  k  la  rupture  par  traction  et 
Tallongement  correspondant  k  differonts  echantillons  d'acier,  si  Ton  opere  sur  des  barroaux 
d'epreuvo  dont  les  sections  restcnt  k  peu  prds  semblables  k  elies-mdmes,  et  si  Ton  adopte  un  rap- 
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port  constant  entre  le  carr6  de  la  longueur  mesur^e  entre  les  points  de  rep6re,  et  la  surface  de  la 
section  transvcrsale. 

Les  chernins  de  fer  m^ridionaux  italiens  exigent  dans  les  cahiers  de  charges,  autant  pour  le  fcr 
que  pour  Tacicr  (exemple,  fermes  de  la  gare  de  Falerme  et  de  la  gare  d'Anc6ne),  que  les  bar- 
neaux  aient  une  longueur  entre  repdres  tigale  4  dix  fois  le  diamdtre,  si  la  section  est  circulaire, 
ou  i  dix  fois  la  diagonale  si  la  section  est  rectangulaire.  On  a  toutetois  appliqu6  la  m6thode  pr6- 
c^dente  aux  ^preuves  des  fers  destines  d,  la  construction  du  viaduc  de  Paderno  (arc  de  150  metres 
de  corde  avoc  piles,  soutenant  une  trav<5e  continue  pour  chemin  de  fer  et  route  provinciale).  Tous 
les  barreaux  6taient  rectangulaires ;  la  largeur  de  la  section  6tait  6gale  au  double  de  I'epaisseur, 
et  le  rapport  entre  le  carr^  de  la  longueur  et  la  section  transversale  ^talt  ^al  &  120. 

Resistance  d  la  flexion, 

Les  traraux  de  M.  Consid^re  ont  d^montrd  que  lorsque  la  flexion  est  pouss^e  au  point  do 
d^passer  la  limite  d'elasticit^,  I'axe  neutre  ne  passe  plus  par  le  centre  de  gravity  et  s'61oigne 
d'autant  plus  des  fibres  extremes  tendues,  que  la  deformation  est  poussde  plus  loin,  ce  qui  donne 
lieu  k  une  augmentation  de  la  surface  de  la  section  qui  travaille  k  la  traction.  C'est  dans  les  fibres 
extremes  que  se  produisent  I'allongcment  de  striction  A  et  la  resistance  de  striction  R*  au  moment 
oil  a  lieu  la  rupture  par  flexion. 

Quant  k  la  resistance,  &  la  rupture,  le  rapport  des  efforts  totaux  que  les  aciers  peuvent  sup- 
porter par  flexion  et  par  traction  pent  varier  de  2.43  &  1.00,  suivant  que  le  metal  est  plus  ou 
rooins  ductile. 

Les  deformations  que  les  aciers  extra-doux  subissent  par  la  flexion  sont  20,  25,  30  et  jusqn*i 
40  fois  plus  fortes  que  celles  qui  se  produisent  dans  les  aciers  durs,  tandis  que  dans  la  traction 
simple,  les  aciers  extra-doux  sont  k  peine  3  fois  plus  deformables  que  les  aciers  les  plus  durs. 

On  arrivcrait  done  k  des  resultats  inexacts,  si  Ton  croyait  pouvoir  deduire  de  la  resistance  k 
la  traction  la  valeur  d  un  acier  par  rapport  k  la  flexion  et  reciproquement.  Ainsi,  par  exemple, 
le  moment  de  flexion,  qui  produit  une  deformation  notable,  est  1.40  fois  plus  fort  que  la  valeur 
correspondant  k  la  tension  qui  produit  des  deformations  egales  en  agissant  par  traction  simple. 

Lee  nouvelles  proprietes  qui  ont  ete  reconnues  k  la  flexion  font  voir  comment  on  pent  sur- 
dever  la  limite  de  travail  dt  k  la  flexion  vis-d-vis  de  celle  k  la  traction,  et  expliquent  la  grande 
resistance  que  les  aciers  doux  presentent  k  la  rupture  par  flexion. 

Poinfonnage. 

La  bague  qui  forme  la  paroi  interieure  du  trou  poin^nne  est  constituee  d*une  qualite  d'acier 
nc  poufant  subir  aucune  deformation  sans  se  briser.  L'acier  mis  au  contact  du  poin^on  re^oit  un 
ecrouissage  intense  qui,  tout  en  augmentant  sa  resistance,  en  diminue  considerablement  Tallon- 
gement  avant  la  rupture. 

Le  metal  dcroui  se  brise  des  que  Tallongement  de  la  barrette,  di!i  k  Tacier  qui  se  trouve  en 
dehors  du  partour  du  trou  poin^nne,  atteint  le  faible  allongement  que  pent  supporter  la  partio 
^crouie,  et  la  rupture  de  cette  deraidre  entralne  celle  de  toute  la  section  avant  que  le  reste  du 
metal  ait  pu  subir  une  tension  elevee.  La  perte  de  resistance  due  au  poin^onnage  est  alors  do 
20  4  35  p.  c. ,  suivant  le  degre  de  ductilite  de  Tader. 

La  trcmpe  diminue  cette  perte  de  resistance,  le  recuit  prealable  Taugmente  et  le  recuit  fait 
epres  le  poin^nnage  ou  Tenldvement  au  foret  d'une  zone  de  1  &  2  millimetres  autour  du  trou 
(alesage)  suffit  pour  fiedre  disparaitre  recrouissage  ot  rcndre  au  metal  une  homogeneite  com- 
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pl^te  et  sa  r^ist«iice  normale,  c'est-d-dire  4gale  &  celle  des  t^Ies  for^s.  L'al^sage  est  le  moj^Q 
le  plus  dconomique  et  le  plus  pratique  pour  feire  disparaitre  Talt^ration  resultant  du  poinQon- 
nage.  Cette  operation  est  n^essaire,  car  les  constructions  doivent  ^tre  en  4tat  de  poaroir  se 
d^former  sans  se  briser  sons  des  efforts  accidentels  d^passant  la  limite  d'^lasticitd. 

Rimtre. 

L'adh^rence  produite  par  la  tension  longitudinale  des  riyets  r^iste  &  elle  seule  ans  efforts 
auxquels  les  assemblages  sont  soumis,  et  tout  effort  sup^rieur  k  Tadhdrence  exercd  altematiir«- 
ment  sur  un  rivet  dans  les  deux  sens  opposes,  disloque  TassemUage  et  le  fkit  ferrailler  rapi de- 
ment. Dans  les  constructions  ^tablies  suivant  les  regies  ordinaires,  la  rupture  des  t^les  assem- 
blies aurait  lieu  sans  que  les  rivets  travaillent  k  plus  de  60  p.  c.  de  Teffort  qui  amdnerait  leur 
rupture. 

Deformations  de$  assemblages, 

Les  sections  poiBQonnte,  et  non  recuites  ni  al^sto,  se  ron^ront  avant  que  les  soctioiu  enti^res 
aient  d^pass^  la  limite  d'<glasticit^  et  aient  pu  subir  un  allongement  suffisant  pour  permettre  one 
deformation  importante  de  la  construction.  Si  le  m^tal  est  for^  ou  rocuit  ou  al^,  la  barre  subira 
on  allongement  viagt-cinq  ibis  plus  grand  que  celui  de  la  meme  barre  simplement  poin^onn^. 

Les  construrtiona  doivent  6tre  en  6tat  de  se  ddformer  sans  se  briser  sous  des  efforts  accidentels 
d^passant  la  limite  d*4lasticite,  tels  que  ceux  qui  r^sultent  des  dilatations,  des  tasscments,  des 
erreurs  d'iostallation,  etc.;  il  s'ensuit  que  la  sdcuribd  k  cet  ^rd  depend  uniquement  de  la 
faculty  de  se  d^former.  On  a  observe,  en  outre,  que  les  trous  s'ovalisent  et  que  les  rirur«B 
glissent  aviuit  que  la  construction  se  rompe;  et  c'est  k  ces  effets  que  Ton  doit  attribuer  la  conser- 
vation de  oertaiflB  ouvniges,  nialgre  les  d^uts  de  construction  qu'ils  pr^sentent, 

BojpManees  faites  en  Italiepar  les  chemins  de  fer  mMdionaua, 

Les  tensions  int^eures  aaormales  diminuent  la  solidity  des  assemblages  d'une  fa^n  trds 
notable,  et  pour  4tudi0r  cette  question  trds  int^reasante^  la  direetioa  das  travaui  des  chemina  de 
for  m^ridionaux  italiens,  a  fait  ex^uter  des  exp^rieoccs  ea  se  servant  du  micrometre  multipUca- 
teur  du  savant  et  regrette  ingdnieur  Albert  Castigliano.  Nous  aliens  exposer  les  conclusions 
auxquelles  on  est  parvenu  k  la  suite  de  ces  experiences^ 

Une  piece  quelconque  dans  ses  rapports  avec  Tensemble  de  la  construction,  pour  ce  qui 
regarde  les  assemblages,  pent  etre  consideree  sous  deux  points  de  vue  tout  k  fait  differents  : 

l^  L'usure  des  assemblages  k  I'extremite  de  la  piece  en  question  entralne  une  variation  du 
degre  d*encastre  donne  k  la  piece  lors  de  la  construction  et,  par  consequent,  une  variation  de 
I'effort  maximum  que  peuvent  supporter  les  assemblages ; 

2«  Un  complex  de  pieces  assembiees  entre  elles  se  comporte  comme  un  ensemble  de  systemes 
elastiques  et  la  deformation  de  Tensemble  depend,  soit  des  deformations  de  chaque  sjsteme  pris 
isoiement,  soit  de  celles  determinees  dans  les  pieces  rivees  Tune  k  Tautre,  par  le  progrds  de 
I'usure  des  assemblages.  Par  consequent,  Vetude  de  Tusure  dans  les  assemblages  doit  se  consi- 
derer  tant  sous  le  rapport  de  Tinfluence  qil^elle  exerce  sur  une  piece  donnee,  que  sous  celui  de 
rinilucnce  exercee  sur  un  complex  de  pieces. 

1<»  En  etudiant  I'influence  des  variations  de  temperature  daai  le»  lectures  micrometriques. 
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on  A  ddterndn^  lee  efforts  maxima  d6  tension  S|  et  de  compression  S<.,  de  la  barre  exp^rimentde, 
A  Taide  des  formiiles  : 

o<i :  T  est  la  tempdratnre  de  montage,  Ti  et  Ts  les  temperatures  matxima  et  minima  dn  m^tal 
dans  la  locality  od  est  ^tablie  la  construction,  t  la  temperature  &  Tinstant  des  lectures  microme- 
triques  initiates ,  ti  ettt  les  temperatures  maxima  et  minima  pendant  la  p^riode  des  observations 
■ncrooietnqnes,  Lc  et  L't  les  deux  lectures  de  laiguille  de  tension,  Le  et  L'c  celles  de  Taiguille 
da  compression,  n  le  module  du  micrometre  en  appelant  ainsi  le  rapport  entre  le  deplacement 
des  aiguilles  et  cehii  des  supports,  L  la  longueur  du  micrometre  et  E  son  coefficient  d'eiasticite 
sappcwi  egal  k  celui  de  la  batTe  qa'on  experimente. 

Les  efforts  S|  et  S^*  que  Ton  determine  de  cette  mamere  sont  dee  fonctions  inconnues  des  assem- 
blages  anx  extremites  de  la  piece,  et  la  connaissanoe  de  ces  efforts  par  le  micrometre  permet  de 
remcmter  au  degre  d*encastre. 

Si  b  temperature  augmente  de  f  &  ^i,  Ton  a  un  effort  de  compression  par  unite  de  surface  et 
poor  ehaque  degre  de  temperature  : 

Ltc  —  L  c  E 


Fc 


n  D  ti  —  t 


Sopposant  la  piece  parOutement  encastree,  la  deformation  aD  pour  un  degre  ne  peut  se  ?eri- 
fier,  Teflbrt  qui  empecberait  cette  deformation  serait  donne  par  la  foimule  : 

F'c  =  Ea 

Posant  A  >Bi  L^  —  L«  (deplacement  de  Taiguille),  A  t  =  f i  —  t  (variation  de  temperature 
pendant  les  observations),  et  appelant  de^r^  d*encastre  i  le  rapport  entre  I'effort  qui  se  produit 
retUament  dans  la  piece  et  celui  qui  se  produirait  si  la  piece  etait  encastree  de  la  fa^on  la  plus 
abtolae,  on  a  : 

™  anD       At 

Let  micrometres  employes  avaient  D  ts  1,000  millimetres,  h  a^  20  et  prenant  pour  le  fbr  et 
lider  le  coefficient  de  dilatation  lineaire  tt  =  0,0000124,  on  obtient : 

/A  4A 


0.248  At  At 

Pour  les  pieces  libres,  on  aurait  A  »>  0,  <  bs  0;  pour  celles  parfaitement  encastrees, 

i  ■»  1,  A  =3  -—  A*,  et  pour  tous  les  cas  de  la  pratique,  A.  ^  —  AT.  La  formule  qui  donne  le 

dcgr6  d*encastre  i  n*est  qu'une  consequence  de  la  definition  mdme  et  n'a  hen  d'arbltraire  sur  le 
node  de  fonctionnement  des  assemblages.  EUe  peut  aussi  servir  &  determiner  I'nsure  des  assem- 
blages si  sous  cette  denomination  on  entend  la  variation  du  degre  d*encastre. 

En  effet,  si  apres  une  certaine  pehode  de  temps  et  pour  une  mSme  variation  At  do  tempera- 
ture observee  pendant  Texperience,  on  a  une  lecture  Ai  differente  de  A,  Texpression 
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pourra  semr  &  ddterminer  la  mesiire  de  raflfaiblisscmcnt  de  Tassemblage  pendant  la  p^^riode  de 
temps  6coul6  entre  les  lectures  A  et  Ai.  En  procedant  de  cettc  fa^on,  on  aura  un  moyen  rationnel 
pour  savoir  si  I'lisure  donne  lieu  d  un  changement  plus  on  moins  fort  dans  les  conditions  d*> 
s^curit^  de  Tassemblage. 

2*  L*on  pent  maintenant  ^tudier  les  eflets  produits  par  cette  usure  sur  Tensemble  des  pi^'e* 
formant  une  construction,  qui  ne  saurait  eti^e  consid<5r6e  commo  un  systdme  compost,  d^poumi 
de  points  sin^uliei-s  tels  que  sont  les  assemblages. 

La  direction  des  travaux  des  chemins  de  fer  m^ridionaux  italicns.  dans  le  but  de  s'assurer  si  le 
principe  de  la  conservation  des  sections  planes  est  toujours  satisfait,  fit  entreprendre  des  expe- 
riences dans  les  grandes  poutres  k  treillis  sollicit<5es  A  la  flexion  par  un  train  en  mouvement.  On 
a  trouv6  que  ledit  principe,  pour  ^tre  v6rifi6,  aurait  exig6  des  conditions  qui  raremont  sc  r^a- 
Hsent  dans  Texploitation  d'un  pont,  mais  d*apr6s  la  quantity  dont  il  s*dloigne  on  pent  d<^tenniner, 
k  Taide  d'une  formule  exp^rimentale,  le  degrd  de  disjonction  des  assemblages  dans  cbaqtie 
section. 

La  formule  contient  les  observations  qu*on  doit  faire  avec  quatre  micrometres,  dont  deux 
appliquds  aux  bords  de  la  semelle  sup6rieure  et  les  deux  autres  aux  bords  de  la  semelle  inftV 
rieure,  de  mani^re  que  les  milieux  des  quatre  micromc^tres  se  trouvent  dans  un  meme  plan 
perpendiculaire  k  I'axe  de  la  poutre. 

Soicnt  A'l,  A'2,  A'3,  A'4  les  d^placements  des  aiguilles  de  tension  et  A"i^  A"f,  A"3,  A"4 
ceux  des  aiguilles  decompression.  Le  coefficient 

J,  U-i  +  A-3  -  (A'2  +  A-4)        A-^  +  A-3-(A'-,  +  A\) 

""^  I  A'l  +  A"3  +  A'2  +  A';4    "^   A"i  -f  A'3  +  A  '2  +  A'4 

donne  une  id4e  du  degr6  des  disjonctions  des  assemblages  aux  cndroits  de  la  section  consid«'r<5e. 

Latb^orie  donnerait  toujours  K  «=  0;  mais,  au  contraire,  les  observations  directes,  ainsi  qnc 
les  conditions  d'entretien,  peuvent  souvent  servir  k  expliquer  certains  fuits  anormaux.  Ainsi,  dana 
le  pont  sur  la  Mareccbia  prds  de  Rimini  (ligne  de  Bologne  k  Anc6ne),  on  a  trouvd  une  valeur 
minimum  h  =  0.342  et  une  valeur  maximum  h  3=  1.6818  parfaitement  justifides  par  certaines 
conditions  locales  inb^rentes  aux  sections  exp^riment^es. 

Si  Ton  pouvait  determiner  A  4  des  laps  de  temps  suffisamment  eioign^s  et  dans  les  m^mes  con* 
ditions  de  surcharge,  la  difi<$rence  des  valeurs  de  h  pourrait  reprdsenter  en  quelque  sorte  la 
mesure  de  Taflaiblissement  des  assemblages. 

Les  experiences  qui  precedent  appliqu^es  aux  construction*^  en  acier  oflrent  les  donn^es  n^cs- 
saires  pour  s*assurer  de  la  bonte  des  difilSrentes  pidces  dej&  eprouvdes  lors  de  la  construction  d*un 
pont,  et  servent,  en  outre,  k  decouvrir  quelque  defaut  interieur.  Enfin,  aprds  une  certaine  p^riode 
d'exploitation  de  la  construction  et  au  mojen  de  charges  statiques,  appliqudes  toujours  dans  les 
mSmes  conditions,  on  pourra  s'assurer  que  les  assemblages  des  difi'drentes  pieces  composdes  n*ont 
point  subi  d'alt^rations  et  rdpondent  k  toutes  les  conditions  d'une  parfaite  security.  Les  assem* 
blages  etant  les  points  singuliers  des  ouvrages  en  acier,  il  follait  indiquer  quelque  mdthode  pour 
i*assurer  de  leur  invariabilite. 

Conditions  it  txiger  de  racier, 

Les  resultats  d'experiences  sur  la  flexion  et  sur  la  rivure  des  pidces  en  acier  demontrent  que  la 
resistance  k  la  ruptare  n'est  pas  le  seu)  element  qu'il  7  a  lieu  de  considerer  pour  apprecier  les 
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qnali(<^  de  Tacier.  II  faut,  en  effet,  que  la  quality  de  ce  m^tal  soit  d^finie  par  rallongement 
minimum  qu'il  pourra  6prouverau  moment  de  la  rupture,  et  la  valeur  de  la  resistance  k  la  rup- 
ture d(}ic  etre  la  plus  grande  possible  par  rapport  &  rallongement  fix^  d'avance. 

Lallongement  de  Tacior  mesure  done  en  quelque  sorte  la  sdcurit^  que  Ton  peut  attendre  de  ce 
irtHal.  L'jnsucc^  dcs  premiers  ponts  en  acier  construits  en  Hollande  est  du  justement  ^  la  cir- 
coiLstance  d'avoir  n6glig6  cctte  condition  et  demands  k  Tacier  une  trop  grande  resistance  k  la 
niplnre. 

Les  aciei's  destines  k  la  construction  des  ponts  devraient  pouvoir  subir  un  allongemont  de 
22  p  e.  pour  la  moyenne  de  toutes  les  dpreuves  corrcspondant  k  une  mcme  livTaison  s  ms  qu*au- 
cHne<^prcuve  ijiol6o  puisse  donner  un  chiffrc  inf(§rieur  &  18  p.  c.  La  resistance  k  la  rupture  par 
millirootro  carre  peut  etre  fix^o  k  45  kilogrammes  pour  la  moyenne  des  epreuves  sans  qu'aucune 
dVllesdiinne  une  valeur  inferieure  k  40  kilogrammes  par  millimetre  carre. 

Les  tdlcs,  les  cornieres  et  les  barres  destinees  k  la  confection  de  rivets  doivent  de  mcme  etre 
toumises  k  des  essais  ayant  pour  but  de  s'assurer  que  sous  Taction  de  la  trempe  elles  ne  subissent 
aucune  modification  au  point  de  vue  de  la  ductiliie.  II  suffit  pour  cela  de  chauffer  les  barreaux 
jw'^u'A  les  amciicr  au  rouge-ccrise  sombre,  puis  les  tremper  dans  Teau  k  28®  et  les  plier  k  la 
presse.  lis  devront  pouvoir  prendre  une  courbure  permanente,  t<^lle  que  le  rayon  minimum 
mcsur^  intericuremcnt  ne  soit  pas  plus  grand  qu*une  fois  et  demie  I'opaisseur  du  barreau  et  sans 
pi-usenter  do  traces  do  rupture. 

R^sultats  obtams  par  Vemploi  de  Tacicr. 

En  It;din,  Tacier  a  ete  jusqu'ici  adopte  pour  les  ponts  metalliques  seulement  dans  les  apparcils 
de  dilatation  des  grandes  travees,  tels  que  les  ponts  sur  le  Tessin,  k  Scstocalcnde,  sur  TAdige,  a 
Legnago,  ct  sur  le  PO,  k  Casalmaggiore. 

A  r<5tianger  surtout,  les  experiences  de  Duisbourg  eurent  pour  consequence  de  discrediter  les 
poatt  en  acier,  et  cVt  pour  ce  motif  que  dans  le  projet  du  pont  de  Bullay  sur  la  Moselle  (k  double 
▼oic  et  p4inr  n>ntc)  les  ingenieurs  allemands,  qui  avaient  d'abord  prevu  de  faire  en  acier  les 
pl'Ves  principales  dans  le  but  de  realiser  uno  economic  de  10  p.  c.  environ,  ont  employe  exclu- 
avemcnt  du  fer  pour  I'execution. 

En  Bclijiquc,  rcxperience  faite  au  commencement  de  I'annee  1885  sur  deux  poutres  identiques, 
Tune  en  for,  Tautrc  on  acier,  construites  dans  les  ateliers  de  Seraing,  a  demontre  que  la  piece 
p^ut  se  rompre  brusquement  :  Texamcn  de  la  cassure  a  fait  decouvrir  une  fente  preexistante  dans 
le  metal. 

I^cs  re^ultat«  de  ces  experiences  prouvent  qu'il  n'est  pas  possible  d'acquerir  nne  certitude 
ttl  Hilue  que  les  pieces  d'acier  apres  Tachdvement  du  travail  n'aient  subi  des  modifications  inte- 
rii?ures.  Par  cojjstVjuent,  il  est  necessaire  non  seulement  d'exercer  une  minutieuse  surveillance 
dans  les  usines,  afin  d'avoir  la  certitude  que  toutes  les  precautions  ont  ete  prises  pour  une  bonne 
execution,  jnais  aussi  de  s'assurer  que  toutes  les  pieces  terminees  soient  soumises  k  des  efforts  de 
traction  ct  do  flexion  superieurs  k  ceux  qu'elles  sont  destinees  k  supporter  sous  Taction  de 
la  surcharge  d'epreuve. 

Les  j)onts  en  acier  exploites  depuis  quelques  annees  ne  peuvent  donner  les  deformations  anor- 
males  sous  Taction  des  charges  qu'ils  doivent  supporter  dans  les  conditions  normales.  La  crainte 
de  rnpture  brusque  peut  avoir  lieu  seulement  sous  Taction  d'efforts  bien  superieurs  k  ceux-ci, 
qioique cos  dcrniei*s  soient  inferieurs  k  ceux  que  pourraient  supporter  les  pieces  isoiees  du  mSme 
mC'ta!. 


Ill 

10 

En  Angleterre  et  en  Am^rique,  on  a  ^tiulie  avcc  diligence  non  seulemcnt  la  mue  qnalit^  do 
n)6tal  qu'on  doit  employer,  mais  surtout  les  moyens  les  plas  stirs  de  lo  travailler.  Cost  poarquoi 
les  ing^nieurs  an^ais  et  am^ricains,^  avec  la  plus  complete  confiance  et  le  plus  grand  entrain,  se 
sont  lancds  dans  une  p^riode  d 'application  de  I'acier  aux  grandes  constructions. 

En  r^umd,  on  peut  en  conclure  que  les  r^ultati  obtenas  par  Temploi  de  Tacier  dans  les  coiv 
structions  ex6cut^es  avec  les  plus  grands  soins,  selon  les  progr^  de  Tart,  sont  de  nature  irendre 
recommandable  Textcnsion  rapide  de  ce  m^tal  et  &  faire  abandonner  les  apprehensions  que  I'on 
nourrissait  &  regard  de  son  eroploi. 

Quelle  est  V extension  it  donner  d  Voder  dans  la  construction  des  pontsf 

La  th6orie  d^montre  que  si  les  travdes  en  acier  doivent  fldchir  comme  ccUes  en  fer  et  supporter 
la  m^me  surcharge,  on  aura  une  reduction  de  la  hauteur  des  poutres  dans  le  rapport  de  I  A  0.86, 
ce  qui  est  important  pour  les  grandes  hauteurs.  On  aura  encore  une  reduction,  dans  un  rapport 
&  peu  prds  6gal  au  precedent,  des  sections  des  semelles  et  du  treillis,  et  une  tendance  des  poutres 
&  la  dt^formation  pendant  Topdration  du  lan^age,  bien  moindre  que  par  le  fer,  car  Vacier  a  plus 
de  marge  pour  arriver  i  sa  limite  d'dlasticitd.  Enfin,  si  I'cmploi  de  Tacier  est  gdn^ralis^  ju.-^u'anx 
entretoiscs,  longerons,  etc.,  le  poids  du  tablier  sera  seulement  les  huit  dixidmes  de  celui 
d'un  tablier  ^quiralent  en  fer,  et  comme  le  rapport  du  prix  de  Tacier  et  du  for  mis  en  ceuvre  c.<t 
inf^rieur  au  rapport  inverse  de  dix  huitidmes,  on  pourra  r^aliser  en  merne  temps  une  6conomie 
dans  le  poids  et  dans  la  d^pense. 

Le  coefficient  d'6lasticit6  de  I'acier  d^passe  de  10  p.  c.  celui  du  fer,  et  pnisque  la  resistance  de 
Tacier  est  plus  grande  quo  celle  du  fer  dans  une  proportion  plus  forte  que  10  p.  c,  il  s'ensuit  que 
les  deformations  seront  plus  fortes  pour  I'acier  que  pour  lo  fer,  vu  les  plus  grands  efforts  aux* 
quels  I'acier  est  soumis.  L'eflct  dyaamique  de  la  charge  roulante  supposde  1.40  fois  plus  eiev^e 
que  la  charge  d'uno  travde  en  fer  du  meme  type,  n'est  que  de  1  p.  c.  plus  forte  que  Toffot  dyna^ 
mique  de  la  memo  trav^e  en  fer,  compare  &  Teffet  statique.  D  s'ensuit  que  les  objections  qu'on 
faisait  sur  Tomploi  de  I'acier  pour  les  grandes  ouvertures  en  ce  qui  conceme  la  diminution  de  la 
raideup  n'ont  aucune  importance  pratique.  Au  contraire,  la  flexibilite  de  I'acier  forme  une  con- 
dition essentielle  pour  la  securite  d'un  pont  en  ce  qui  concerne  les  assemblages, 

Desormais,  il  semble  prouve,  par  les  applications  de  I'acier  dans  Ic.^  grands  ouvrages  d'Ame- 
rique  et  d'Angleterre,  que  la  convenance  de  I'emploi  de  I'acier  est  en  raison  de  I'ouverture  des 
ponts. 

M.  Dallot  a  determine  par  une  formule  le  rapport  entre  le  poids  du  fer  et  celui  de  I'acier  pour 
un  mSme  pont,  c'est-&-dire  un  pont  de  la  meme  ouvertur^  et  du  meme  type,  pourvu  que  le  poids 
du  plancher  soit  peu  considerable  par  rapport  4  celui  des  poutres,  ce  qui  a  lieu  pour  les  grands 
outrages.  On  a  : 

p    __    1  +  m    /K_ 1        \ 

p'  m         \  R  \  ~\-m  I* 

dans  laquelle  p  represente  le  poids  par  metre  courant  de  travee  du  for  necessaire  pour  la  con- 
struction d'un  pont ;  p*,  celui  do  Tacier  pour  le  m^me  pont,  tout  en  conscrvant  le  mdme  type  pour 
la  constniction,  R*  le  travail  du  fer,  R celui  de  I'acier  et  m  le  rapi>ort  entre  la  surcharge  par 
mdtr  ceourant  et  le  poids  p. 

Si  Ton  voulait  appliquer  cette  ibrmiile  an  grand  viaduc  de  Pademo,  qu'on  doit  construira  potir 
la  traversee  de  I'Adda  afin  de  livrer  passage  au  chemin  de  fer  Ponte-San-Pictro-Seregno  et  A  U 
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rout«  provinciale,  elle  conviendrait  parfaitemeni  et  on  7  trouverait  une  notable  4conomie;  mais 
il  est  fort  douteux  que  cette  dconomie  serait  r^llement  obtenue,  car  on  aurait  k  ajouter  tons  les 
frais  d'installation  pour  travailler  I'acier. 

Ces  frais  sera  lent  justifies  et  compens^s  seulement  dans  le  cas  ou  Ton  aurait  d  construire  en 
acier  un  certain  nombre  de  ponts  de  grande  ouverture. 

La  formule  de  Dallot  appliqu^  aux  principaux  ouvrages  d^montre  qu'i  partir  de  50  metres 
d'ouverture  il  convient  d'employer  I'acier,  et  cet  avantage  augmente  trds  rapidement  au  deld  de 
100  metres. 

Quelquefois,  Temploi  de  Tacier,  plus  que  par  une  consideration  d*6conomie,  peut  6tre  impost 
par  la  possibility  memo  de  Tex^cution.  Cela  a  lieu  dans  les  ouvrages  exceptionnels,  dans  lesquels 
en  augmentant  la  section  et,  par  consequent,  le  poids  des  fers,  les  efforts  produits  par  le  poids 
propre  de  la  construction  augmentent  aussi  dans  un  rapport  plus  ^lev^  et  ddpassent  la  limite 
de  r6sistance  du  fer.  Ainsi,  dans  le  pont  du  Forth,  si,  au  lieu  d'employer  Tacier  travaillant  d 
12  kilogrammes  par  millimetre  carr6,  on  voulait  employer  le  fer,  ce  dernier  mdtal  devrait 
travailler  4  un  coefficient  un  peu  plus  dlevd  que  8^4  par  millimetre  carrd. 

Pour  les  grandes  owrertnres,  Feconomie  trouye  son  application  dans  le  type  des  ponts  en  arc. 
En  effet,  puisque  le  type  d'un  pont  en  arc  se  recommande  pour  les  grandes  ouvertures  par  sa 
l^gdrete  supdrieure  k  celle  des  poutres  droites,  il  s'ensuit  que  le  cboix  du  type  doit  etre  complete 
par  I'emploi  d'un  metal  d'une  plus  forte  resistance. 

Conclusions, 

Si  les  ateliers  sont  suffisamment  pourvus  d'outillage  pour  travailler  Tacler,  on  peut  en  con- 
dare  que  pour  les  ouvrages  de  dimensions  ordinaires,  si  Ton  emploie  I'acier  au  lieu  du  fer,  il 
pourra  arriver  que  Taugmentation  due  aux  precautions  et  aux  epreuves  de  toute  sorte  soit  com- 
pens^erpar  la  diminution  du  poids  et  qu'il  y  ait  eoonomie  k  en  generaliser  Temploi.  Mais  c'cst 
lurtout  dans  les  grandes  constructions  que  I'acier  s'impose,  soit  au  point  de  vue  de  I'economie, 
sott,  cororoe  on  Ta  vu  pour  le  pont  du  Forth,  pour  la  possibilite  meme  de  I'executioa. 

Le  r6le  que  joue  le  poids  mort  dans  un  grand  outrage  peut  eti*e  tellement  considerable  qu'une 
diminution  de  ce  poids  peut  entratner  une  economio  de  25  4  35  p.  c.  De  plus,  le  montage  d'un 
ouvrage  bien  plus  leger  serait  simplifie  au  point  de  pouvoir  donner  lieu  k  une  nouvelle  reduction 
de  la  depense. 

Le  prix  de  la  mise  en  oeuvre  sera  diminue  lorsque  la  diffusion  de  I'emploi  de  Tacier  aura  trans- 
forme  le  materiel  des  ateliere  et  lorsque  I'experience  aura  demontre  que  quelques-unes  des  pre- 
cautions et  des  epreuves  qui  scmblent  aujourd'hui  necessaires  sont,  au  contraire,  superflues. 

Litalie  trouverait  d6}k  pi'et  I'outillage  ainsi  quo  les  methodes  necessaires  pour  travailler 
I'acier.  D  ne  feut  done  pas  tarder  k  pi'ofiter  des  avantagcs  que  presente  I'emploi  de  ce  m6tal. 
U  ne  reste  qu'A  faire  des  vceux  pour  quo  les  constructeurs  italiens  trouvent  toutes  les  facilites 
necessaires,  aftn  de  leur  permettre  d'executcr  leurs  constructions  on  employant  Tacier. 

11  est,  par  consequent,  desirable  quo  beaucoup  de  grands  ponts  k  executor  justifient  les 
depenses  necessaires  pour  la  transformation  do  I'outillage  des  ateliers  de  constructions  metal- 
liques. 


2-   NOTE 


Par    L^on    DEROTE 

INGfe.NIECR  EN  CHEF  DIRErTEUR  DES  PONT8  ET  CHAUSSf^ES  DB  L'tXAT  BELGE, 
DIRECTBUR  DES  CHEMINS  DE  FER    EN  CONSTRUCTION 


Avant-propos. 

Llllat  beige  n'a  fait  pour  ainsi  dire  aucun  emploi  de  Tacior  dans  la  construction  des  ponts 
ni^talliques  de  quelque  importance.  L' Ad  ministration  des  ponts  et  chauss^os  de  Belgique  ne  se 
tiouvait,  en  consequence,  nullement  d^ign^e  pour  traiter  la  question  formant  Tarticle  III  du 
questionnaire  de  la  deuxieme  session  du  Congrds,  question  posde  dans  les  termes  suivants  : 

«  Quels  sont  les  rdsultats  obtenus  par  Femploi  de  Tacier  dans  la  construction  des  ponts  mdtal* 
«  liquos,  et  quelle  extension  peut-on  donner  &  Tusage  de  ce  m4tal  dans  ce  g^nre  de  construe* 

«  tion?  • 

Dans  le  courant  du  mois  d'aout  ^oul^,  M.  le  president  du  Comity  de  direction  fit  connaUi*e  k 
lAthninistration  des  ponts  et  chauss^s  de  Belgique  qu'il  n'avait  jusqu*alors  re^u  aucune  commu- 
nication en  rdponse  d,  la  question  reproduite  ci-dessus,  et  pria  cette  Administration  de  vouloir  bien 
r^diger  une  note  donnant  le  r^ultat  des  etudes  qu*elle  pourrait  avoir  faites  sur  ce  sujet.  «•  Uno 
«  pareille  note,  mcme  trds  succincte,  vu  le  peu  de  temps  qui  nous  sdpare  encore  de  Touverture  de 
•  la  deuxi6me  session  »,  6crivait  I'honorable  president,  -  pourrait  servir  de  base  aux  discussions 
«  de  la  l*"*  section  du  Congi*&s.  • 

I/Administration  des  ponts  et  chaussdes  accepta  cette  mission,  malgr^  le  peu  de  temps  dont 
ellc  disposait,  et  lingdnieur  en  chef  directeur  du  service  des  chemins  de  fer  en  construction  fut 
charg<i  de  r^diger  la  note  demandt^e. 

Ce  travail  ne  put  6tre  commenced  que  dans  les  premiers  jours  du  present  mois  de  scptembre,  et 
le  fonctionnaire  qui  en  avait  di^  charg<i  ne  put  j  consacrer  qu'un  temps  hors  de  toute  proportion 
avec  rimpoi-trmce  du  sujet  &  traiter.  U  voit,  mieux  quo  personno,  A  quel  point  son  travail  est 
incomplet,  et  il  esp^re  que  ses  collogues  du  Congrds  voudront  bien  tenir  compte  des  circonstances 
dans  lesquelles  la  note  a  dii  etre  ri^digeo.  II  a  6i6  aid^  dans  ses  recberches  par  un  des  ingdnieurs 
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attacbds  au  service  des  chemins  de  feren  construction,  M.  ring(5nienr  principal  Joniaux,  et  il 
salsit  cette  occasion  pour  remercier  ce  fonctionnaire  de  son  obligeanie  collaboration. 

Ceux  de  nos  coUegues  qui  liront  cette  note  remarqueront,  sans  doute,  qu'elle  est  prodigue  en 
citations.  Est-ce  un  mal?  Nous  ne  Tavons  point  pens6.  II  doit  ^tre,  en  effet,  fort  indifferent  aux 
ingteieurs  qui  font  partie  du  Congros  que  tel  ing^nieur  d6termiii<5,  faisant  partie  du  corps  des 
pontset  chaossdes  de  Belgique,  ait  telle  on  telle  opinion  sur  I'importante  question,  encore  si  con- 
troTei*s4e  dans  bien  des  pays,  de  la  superiority  ou  de  I'infdriorite  de  lacier  par  rapport  au  fer 
dans  la  construction  des  ponts  m^talliques.  Ce  qu*il  convenait  des  lors,  nous  semble-t-il;  de  sou- 
mettre  &  leurs  meditations,  c'etait  bien  plut6t  un  ensemble  de  faits  et  d'opinions,  r^sumant  autant 
que  possible  la  situation  actuelle  de  la  question  et  pouvant  ainsi,  comme  le  demande  d'ailleurs 
llionorable  president,  servir  de  base  aux  discussions  de  la  1*^  section  du  Congrds.  C*est  ce  que 
noas  nous  sommes  efforce  de  £aire. 

n  resulte  suffisamment  des  explications  qui  precedent  que  les  opinions  emises  dans  la  prdsente 
note  «mt  toutes  personnelles  &  son  auteur  et  n  engagent  en  aucune  fa^on  FAdministration  des 
ponts  et  chauss^es  de  Belgique,  qui  n*a  pu  ni  Texaminer,  ni  mSrae  en  prendre  connaissance  avant 
sa  pablication. 

1.  —  II  y  a  aciers  et  aciers. 

Tout  le  monde  sait  qu'il  y  a  aciers  et  aciers,  pins  encore  que  fers  et  fcrs,  c*est-a-dire  que 
les  differences  de  qualites  entre  les  divers  aciers  sont  encore  plus  tranchees  qu'cntre  les  divers 
fers.  Ces  differences  sont  telles  que  des  cbiffres  motjcns  pour  les  coefficients  d'elasticite,  de 
ressistance  il  la  rupture,  de  limite  d'elasticite,  d'allongement,  etc.,  etc.,  do  Vacier  ne  peuvent 
offrir  pratiquement  aucune  espdce  d*utilite  ;  il  fa^t  des  cbiffres  moyens,  di^tincts  pour  cbacune 
des  categories  d'aciers  qu'il  s*agit  d*employer. 

Cette  pensee  a  ete  developpee  en  excellents  termes  par  M.  Jordan,  k  la  seance  du  16  mai  1884 
de  la  Societe  des  ingenieui"s  civils  de  France  (C.  R.  1884,  p.  556),  et  nous  demandons  la  per- 
mission de  les  reproduire  ici  : 

«  Tout  d'abord  »,  disait  cet  ingenieur,  ••  pardonnez-moi  si  j&  ne  puis,  encore  moins  maintenant 

-  qu'autrefois,  mTiabituer  k  entendre  parler  de  Vacier,  du  fer,  de  la  fonte,  dans  une  discussion 
*•  sur  les  applications ;  c*est  pour  moi  comme  si  j*entendai3  discuter  sur  les  proprietes  generales 
"  du  bois  oa  de  \Apierre»  De  meme  qu*il  y  a  des  bois  de  natures  differentes  (peuplier,  gal'ac, 

-  cbene,  par  exemple)  employes  k  des  usages  differents,  des  pierres  divcrses  (craie,  granit,  par 

•  csemple),  il  y  a  des  aciers,  des  fers  tout  aussi  differents  par  leurs  provenances  et  leui-s  pro- 

-  prietes.  Le  fer  qui  sert  k  fabriquer  les  poutres  de  plancher,  les  rails,  n*est  pas  le  meme  que 
^  celui  qui  sert  k  fabriquer  les  fils  de  fer  ou  les  cbalnes.  Un  acier  pour  bandages  n*est  pas  un 

•  acier  pour  limes  ou  burins,  etc.  II  faut,  pour  bien  employer  ces  metaux,  les  specialiser.  Les 
^  consommateurs  ont  pour  r6le,  me  semble-t-il,  de  reconnaltre  la  nature  du  metal  qui  convient 

4  i  //^^  application  donnee,  comme  les  producteurs  ont  pour  devoir  de  les  aider  autant  qu*ils  le 
.  rent  k  arriver  k  ce  but  et  ensuite  de  leur  fournir  un  metal  constant  et  conformo  au 

A. 


T 


d^ratum. 


—    QQ*e8t-ee  qai  distingue  essentiellement,  au  point  de  vue  pratique, 

les  aciers  des  fers  ? 

Voici,  d'apr^  le  mSme  ingenieur,  M.  Jordan,  ce  qui  distingue  essentiellement,  au  point  de 
^e  pratique,  les  aciers  des  fers  : 
*  Les  fers  proviennent  d'un  mode  d^affinage  de  la  fonte  dans  lequel  les  grains  solides  de    ter 


ant  pris  nature  dans  un  bain  de  scoirids  plus  ou  moins  liqaidns.  On  Ids  a  agglom^r^  en  cher* 
chant  par  une  compression  ^nergique  i  expulser  la  soode  interpose,  ce  qui  a  proeord  d«s 
fers  bruts  en  barres  ou  en  plaques  de  30  a  40  kilogrammes  chaeune,  Quelque  sola  qu*on  ait 
pris,  oes  fers  bruts  sont  pkis  ou  moins  h^rogenes,  et,  quand  on  veut  obtenir  des  prodoitB 
ttiarebands,  il  fiaut  dasser  les  barres  arec  soin,  lee  debitor  ensuite  en  bouts  de  fieifon  a  former 
des  paquets  composes  de  mises  de  mSme  quality,  chauffer  oes  paqueU  pour  les  soudor*  les 
oomprimer  encore  pour  expulser  et  la  scorie  primitire  et  celle  qui  se  forme  pendant  ce  seoond 
chaufiage,  avant  de  les  laminer  en  barres  ou  en  t6les.  Avec  ce  mode  de  travail,  il  reste  toojours 
de  la  scorie  interpose  entre  les  grains  de  fer  ou  entre  Les  fibres  formdes  par  T^rage  de  oes 
t  grains  :  je  ne  veuz  pas  parler  seuiement  des  fragments  de  soorie  qui  constituent  les  poilles 
>  visibles,  mais  de  filaments  presqne  imperceptibles  que  le  microscope  ou  Tattaque  chimique 
seuiement  permettent  de  d^celer.  J^  n'ai  Jamais  vu  un  morceau  de  fer  dans  Uqwtl  on  ne  pait 
•  dScouvrir  des  scories,  et  je  me  rappelle  que  le  regrottd  lil.  Lecbatelier  me  le  faisait  d^^ 
remarquer,.il  y  a  prds  de  vingt  ans.  Dans  une  con^renoe  kiteii  la  Sorbonne  en  1881,  j^ai  pu, 
au  mojen  du  m^ascope  de  M.  Molteni,  montrer  &  tout  un  auditoire  combien  les  cassures  da 
fers  et  d  aciers  se  diffdrencient  sous  ce  rapport.  Les  scories  ont  beau  etre  presque  invisibles  a 
Toeil  nu,  elles  n*en  cr^nt  pas  moins  dm  ^^uts  de  soudage  mol^eulaire,  Aussi,  une  barre,  une 
plaque  de  fer  ne  peut  etre  consid^^i^  comme  une  masse  homogdne  dont  toutes  les  mol^ules 
rdsistent  ensemble  en  se  pretant  un  mutuel  secours  lorsqu'elle  a  4  supporter  un  certain  effort. 
II  ne  faut  pas  oublier  du  reste  que,  par  suite  du  mode  de  fabrication  des  fbrs,  Imfluonce  Je 
Touvrier  est  ^norme,  et  la  moindre  irregularity  ou  negligence  dans  les  travaux  du  puddlage 
(200  kilogrammes  par  200  kilogrammes),  du  cinglage,  du  classement  des  fers  bruts,  du  paque- 
tage,  du  r^bauffage,  peut  amener  une  in^galit^i  dans  la  Constance  des  produits.  Deux  barres 
ou  deux  t6les,  deux  parties  d'une  meme  barre,  peuvent  diff(6i*er  dans  leur  quality,  soit  parce 
qu^elles  ne  contiennent  pas  la  mdme  quantity  de  scorie,  soit  parce  que  celle-ci  est  diffdremment 
distribu^,  soit  parce  que  la  nature  intrinseque  des  mises  en  ces  endroits,  n*^tait  pas  absolument 
la  meme.  Comment  s'^tonner  alors  qu*on  soit  oblige  de  laisser  une  large  marge  pour  oes 
^ventualit^s,  lorsque,  connaissant  la  charge  de  rapture  ou  la  limite  d'l^asticitd,  on  veut 
adopter  un  coefficient  de  s^curit^? 

«  n  en  est  autrement  des  aciers,  et  je  ne  parle  que  des  aciers  fondus,  les  seuls  du  reste,  suivant 
moi,  qui  m^ritent  d*etre  distingue  des  fers  par  une  ddnomination  sp^iale-.  lis  sont  produits 
par  un  affinage  en  grandes  masses,  pendant  lequel  le  m^tal  reste  liquide  et  toi\jours  s^r^  de 
la  scorie  qui  peut  etre  dliminde  par  une  simple  liquation.  Un  op^rateur,  qui  n*est  plus  un 
simple  ouvrier,  mais  souvent  un  ing^nieur  ou  un  chamiste,  conduit  lui-m6m&  une  operation  qui 
foumit  jusqu*a  10,000  kilogrammes  et  plus  d'un  m^l  de  toute  premidre  quality,  qu*on  peut 
couler  sans  difficuh^s  spdciales  en  un  plus  ou  moins  grand  nombre  de  lingots.  Ici,  plus  de  solu- 
tion de  continuity  dans  une  barre  ou  une  t61e,  toutes  les  mol^ules  sont  souddes  et  ferment  une 
seule  masse.  Ici  aussi,  Constance  des  prophets  du  m^feal,  non  seuiement  dans  un  m^me  lingot 
ou  dans  une  mdme  coiilde,  mais  aussi  dans  plusieurs  coulees  obtenues  de  la  mdme  fo^on  : 
Tessai  m^canique  d*un  ^chantillon  ou  son  analyse  chimique  donne  un  crit^rium  non  pas  absolu 
si  Ton  veut,  mais  qui  n'existe  pas  au  meme  degr^  pour  les  fers.  De  nombreux  dsits  pratiques 
ont  d4j4  montr^  aux  constructeurs  experiment's  la  valeur  r^Ue  des  essais  fails  sur  des  ^chan- 
tillons  :  aussi  est-il  naturel  que,  dans  les  pays  oil  Ton  fabrique  le  plus  d*aciers,  les  ingdnieurs 
adoptait  pour  le  oalcul  de  le^irs  pieces  d^s  chiffres  bien  nSoins  difi^ente  que  pour  les  fers  de 
ceux  fournis  par  Tessai  des  barrettes  d'dpreuve.  L*acier  est  un  m4tal  qni  se  pr^  mieux  i  la 
tbeorie  que  le  fer,  li  Ton  peut  parlar  ainti.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  me  semble  ^dent  que  Tavan- 
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tafa«p4dald«  aoien  pour  la  construetiiHi  provient  uniqu^ment  de  leur  xncMi^  de  fabrication, 
6t  c^est  le  fait  de  provenir  d*une  fuskm  et  de  ne  pas  contenir  de  soorie  incorpor^,  que  je  oonsi- 
dir»  oomme  leur  caractdre  «pteifique. 

«  Mais  il  oe  &at  pas  oi^lier  que  oe  mode  d'obtention  est  aussi  la  raison  qui  fiBut  que  les 
vtn4tM  dWiers  peuYent  6tre  plus  nombreuses  que  oelle  des  fers.  Par  suite  de  la  fusion  &  haute 
temperature,  les  aciers  peuvent  conserver  ou  acqu^rir  des  teneurs  en  carbone,  en  mangandse 
plat  Alev4ies  et  plus  diverses  que  les  fers.  On  peut  avoir  des  aciers  carburds,  durs,  tr^  r^s- 
ta&ts  A  la  traction,  s'allongeant  relativement  pen ;  on  peut  aroir  des  aciers  peu  carburte,  donx, 
i  charge  de  rupture  moindre  et  &  allongement  plus  grand.  On  peut  avoir  des  aciers  qui  dur* 
dssmt  par  le  refroidiBsement  brusque,  par  la  trempe,  comme  on  dit,  et  d'autres  qui  ne  dur- 
cissent  pas,  qui  se  comportent  oomme  des  fers  doux  qui  seraient  homogenes,  des  aciers  qui  sont 
$awMffe8  et  se  cassent  au  coup  de  marteau  et  d'autres  qui  se  soudent  comme  les  meilieurs  fers. 
Grice  auz  progres  de  Tindustrie,  les  fabricants  d'aciers  paraissent  etre  maintenant  en  posses- 
sion des  moyens  de  r^liser  les  desiderata  techniques  les  plus  varies  des  constructeurs,  s'ils  ne 
sont  pas  toujours  ou  partout  en  situation  de  faire  face  aux  desiderata  economiques.  Mais  ces 
aciers,  plus  varies  que  les  fers,  exigent  aussi  pour  leur  livraison  des  modes  de  travail  plus 
varies  que  les  fers.  lis  ne  peuvent  tons  etre  forges,  perces,  coupes,  sondes  de  la  meme  fa^on  et 
ils  necessitent  un  apprentissage  qui  n'est  pas  compiet  partout,  bien  que  tous  les  jours  on  fasse 
des  progres  sous  ce  i*apport.  Cest  une  seconde  difficulte  qui  vient  s*ajouter  k  celle  indiquee  tout 
ik  l*bMire  pour  la  vulgarisation  de  Temploi  des  aciers.  Je  ne  parle  que  des  difficultes  tech- 
niques, ne  comptant  pas  toucher  le  c6te  economique  de  la  question.  « 

n  n*est  pas  aussi  simple  qu*on  le  crojait  jadis  de  distlnguer  nettement  entre  eux  les  divers 
m^ux  designes  sous  les  appellations  generiques  d*acier  et  de  fer.  Cest  I'idee  qu'a  exprimee 
M.  OrQner,  en  1877,  en  indiquant,  pour  les  fontes,  ferset  aciers,  la  classification  suivante  : 

•  On  peut  appelcr  fonie  le  produit  fondu  de  la  reduction  des  minerals  de  fer.  C  est  un  fer 

•  impur  qui  n*est  pas  malleable,  au  moins  A  chaud,  mais  peut  se  tremper  par  refroidissement 

•  brusque. 

«  On  donne  le  nom  de  ferdovuc  au  metal  plus  ou  moins  epure,  extrait  de  la  fonte  ou  directe- 

•  ment  des  minerais  de  fer,  malleable  A  chaud  et  A  froid,  mais  non  susceptible  de  prendre  la 
»  trempe. 

•  Et  le  praticien  appellera  octer  tout  produit  intermediaire,  pouvant  subir  la  trempe,  mais 

•  restant  malleable  4  chaud  et  A  froid,  s'il  n*est  pas  trempe ;  et  ce  metal  sera  Tacier,  quelle  que 
«  soit  d*aiUeurs  la  methode  suivie  pour  Tobtenir,  extraction  directe  du  minerai,  affinage  paitiel 

•  de  la  fonte,  ou  recarbu ration  du  fer  doux.  D'aprds  cela,  par  ses  proprietes  comme  par  safabri- 

•  cation,  I'acier  est  compris  entre  la  fonte  et  le  fer  doux.  On  ne  peut  m&mepas  dire  oH  commence, 

•  o^  finii  racier,  Cest  une  s&rie  continue  qui  part  de  la  fonte  noire  la  plus  impure  et  aboutit  au 

•  fer  doux  lepkis  mou  et  le  plus  pur.  » 

8*  —  Noavelle  nomenclature  des  produits  ferrenz  proposde  par  an  comit6 
international  institu6  lore  de  TExposition  de  Philadelphie. 

Cest  ce  qui  a  porte  egaiement  un  comite  international,  institue  lors'de  TExposition  de 
Philadelphie,  i  formuler,  dans  les  termes  ci-aprds,  une  noiioelle  nomenclature  des  produits 
ferreux  : 

«  Considerant  que  la  &brication  des  fers  doux  malleables  fondus,  tant  par  les  procedes  Bes- 
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«  semer  et  Siemens-Martin  que  par  la  fusion  au  creuset,  somble  r^clamer  une  nouvelle  nomen- 
•«  clature  des  produits  ferreux,  nfia  d'^viter  tout  malentendu ; 

«  Consid^rant,  en  effet,  que  le  mot  acier,  ]par  lequel  ces  fers  doux  sont  d^ign^s  en  Angleterre 
«  et  aux  Etats-Unis,  dans  les  relations  commerciales  et  dans  les  forges,  ne  les  distingue  pas 
•  des  anciens  aciei's  proprement  dits,  qui  jouissent  de  la  propri6t4  sp(5ciale  de  durcir  par  la 

-  trempe; 

«  Consid^rant  qu'une  nomenclature  commune  &  toutes  les  lang  les  semble  desirable,  aussi  bien 
«  au  point  de  vue  commercial  quau  point  de  vue  scientifique,  puisque  d6j^  des  proces  sont 
«»  engages  sur  le  vrai  sens  du  mot  acier; 

«*  Considdrant  enfin  que  le  caractere  ddfinitif  des  fers  fondus,  doux  ou  durs,  c'est-A-dire  leur 
«•  parfaitc  homog(in«Jit^  due  4  la  fusion,  peut  aussi  bion  etre  exprim^  pnr  un  autre  tei*me  que  le 
«  vieux  mot  acier,  nom  qu'il  convient  de  laisser  aux  composes  mall6ables  du  fer  qui  durcissent 
«  par  la  trempe; 

«  R(  commande  I'udoption  de  la  nomenclature  suivante  : 

-  I.  —  Tout  composes  ferreux  mailable,  comprenant  les  4l6monts  oi'dinaires  do  ce  m^tiil.  et 
^  obtcnii  soit  par  la  reunion  de  masses  pateuses,  soit  par  paquetage  ou  par  tout  autre  proct^d«J 
»«  n'impliquant  pas  la  fusion,  et  qui  d'ailleurs  ne  durcit  pns  sensiblement  par  la  ti*empe.  bref, 

-  tout  CO  que  Ton  a  ddsign4  jiisqu'A  ce  jour  par  le  nom  de  fer  doux,  sera  appel4  k  I'avenir 
•♦  fer  soiuU. 

u  II.  —  Tout  compost  analogue  qui,  par  une  cause  quelconque,  durcit  sous  Taction  de  la 
M  trempe  et  fait  partie  de  ce  qu  on  appelle  aujourd'hui  acier  naturel,  acier  de  forge,  ou  plus  parti- 
<•  culierement  acier  puddle,  sera  appel6  acier  soud4, 

«  in.  —  Tout  compost  ferreux  malleable,  comprenant  les  6l6ment5  ordinaires  de  ce  m^tal,  qui 
w  aura  ^to  obtonu  et  could  A,  I'dtat  fondu,  mais  qui  ne  durcit  pas  sensiblement  sous  Taction  de  la 
«  trempe,  sei*a  appel6  fer  fondu. 

«  IV.  —  To!it  co:npasO  parcil  qui,  pour  une  cause  quelconque,  durcit  so  is  Taction  de  la 
••  trempo,  sera  appel6  a*icr  fondu.  • 

4.  —  Aciers  dors  et  aciers  doux.. 

Cette  nouvelle  nomenclatare  n'a  point  passd  jusqu'aujonrd'huidans  les  usages,  et  Ton  continue 
&  se  servir  du  vieux  mot  acier,  en  distinguant  dans  ce  produit  deux  grandes  divisions,  Vacier  dur 
et  Vacier  doux,  divisions  essentielles  au  point  de  vue  pratique,  parce  qw'elles  ne  se  rnpportont 
pas  aux  modes  de  fabrication,  foit  indifft^rents  au  fond  au  consoromateur,  mais  bien  aux  pro- 
pri6t6s  du  m<5tal  qu*il  s'agit  de  mettre  en  ceuvre. 

Les  aciers  durs,  rolativemont  tros  carbur^,  sont  tr6s  rdsistants  k  la  traction,  avec  faible  allun- 
gement  prdc^dant  la  rupture  :  ils  sont  cassants,  et  dds  lors  d*un  emploi  souvent  dangeroux. 

Les  aciers  doux,  rclativement  peu  carbur^.  sont  moins  r^sistants  A  la  traction,  mais  sallongent 
notabl'jment  avant  de  se  rompre  :  ils  sont  mailables,  et  offrent  beaucoup  plus  de  s(k;urit4  que  les 
aciers  durs,  notamment  dans  la  construction  dos  ponts  m^talliques,  oil  seuls  ils  doivent  6tre 
employi^s. 

Cette  subdivision  est  connue  depuis  de  longues  anndes,  mais  les  ing6nieurs  n'envisagoaient  pas 
tous,  naguere  encore,  aussi  nettement  qu'ils  le  font  aujourd'bui,  les  difiiircnces  radicalos  qiie  pr4- 
scntont  ces  deux  grandes  divisions  de  Tacier ;  et  c'est  pour  ne  pas  les  avoir  sudisamment  analj- 
s4es  que  les  ingdnieurs  qui,  les  premiers,  ont  assumd  la  responsabilitd  de  construlre  de  grands 
ponts  mc^talliques  en  acier,  ont  commence  (ce  qui  6tait  du  reste  fort  naturel)  par  so  priJoccuper 
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Iropexclusivement  d'obtenirlesaciers  les  plus  I'^sistants,  sans  voir  les  dangers  r^sulUnt  de  co 
que  ce  m^tal  trds  r^istant  ^tait,  par  contre,  tr6s  cassant. 

C'est  en  Hollande  et  en  Autriclie  que  ces  premi^re^  tentatives  ont  eu  lieu,  et  tous  les  ing^nieui's 
savent  que,  dans  ces  deux  pays,  apr^  avoir  fait  ce  premier  pas  en  avant,  on  a  reculd.  U  est  int^- 
ressant  de  rechercher  avec  quelquc  precision  les  roisons  d'etre  de  ce  pas  en  arri^re  des  ing^nieurs 
hollaDdais  et  autrichiens  dans  une  voie  oil  sont  au  contraire  idsolument  entrds,  depuis,  les  ing^ 
nieurs  anglais  et  am^ricains. 

5.  —  Premiers  ponts  en  acier  en  Hollande.  —  Experiences  de  Duisbourg. 

Pour  ce  qui  concerne  la  Hollande.  ou  les  premiers  ponts  rigides  en  acier  datent  de  1863,  est-ce 
vraiment  parce  que  Tacier  dur  qui  y  a  6t6  mis  en  oeuvre  a  donn6  de  mauvais  r6sultats  que 
Temploi  de  lacier  a  6t^abandonn4  peu  apres?  Nous  ne  le  pensons  pas,  et  nos  coUegues  des  Pays- 
Bas  ponrront,  avec  toute  comp<^tence,  nous  rectifier  &  cet  ^gard,  si  nous  nous  trompons.  Nous 
croyons,  au  contraire,  que,  pas  plus  dans  les  premiers  ponts  d'ouvertures  moyennes  entierement 
en  acier,  que  dans  les  ponts  &  grandes  ouvertures  de  Kuilenbourg,  de  Bommel.  du  Mocrdyk,  ou 
Tacier  n*est  entr^  que  pour  une  quote  part  relativement  faible,  il  ne  s'est  produit  d'accidents  resul- 
tant de  cette  circonstance  que  Tacier  mis  en  oeuvre  «5tait  trop  dur,  trop  cassant.  Si  nous  ne  nous 
trompons,  les  craintes  des  ing6nieurs  hoUandais  seraient  ndes  k  la  suite  des  experiences  de  1876 
et  1877,  f&ites  dans  des  usines  allemandes,  &  Duisbourg,  d'aprds  les  instructions  de  I'Administra- 
tioD  des  chemins  de  fer  de  1  Etat  nderlandais. 

Voici  comment  ces  experiences  ont  ete  relatees  par  M.  Seirig,  k  la  Societe  des  ingenieurs  civils 
de  France,  en  1884  : 

•  Des  mefiances  se  sont  produites  &  un  certain  moment  et  les  ingdnieurs  ont  M  conduits  & 
*>  faire  des  experiences  en  grand  pour  s*assurer  des  resultats  de  ces  constructions.  L*etablissement 

•  Harkort  en  a  fait  sur  des  poutrelles  rivees,  construites  avec  quatre  muti^res  dififerentes :  de 
»  racier,  rompant  sous  84  et  sous  66  kilogrammes;  du  flusseisen,  qu'aujourd'hui  nous  appelle 
«  rions  de  Tocier  doux,  rompant  &  46  kilogrammes,  et  enfin  avec  du  for  resistant  k  39  kilo- 
«  grammes. 

•  Les  pidces  soumises  &  la  flexion  jusqu'^  la  rupture  ont  montre  que  les  premieres  perdaient, 
«  par  le  fait  du  travail,  41  p.  c.  et  26  p.  c.  de  la  resistance  primitive,  celles  en  flusseisen  per- 

•  daient  23  p.  c.  et  celles  en  fer  sculement  6  p.  c.  La  conclusion  a  ete  tout  en  defaveur  de 
u  Fader. 

•  D*autres  essais  du  mSme  genre  ont  ete  faits  dans  une  autre  usine  avoc  des  poutrelles  de  pent, 
«  composees  dune  fime  de  1000  X  9,  de  quatre  cornieres  de  90  X  90  X  10  et  de  deux  semelles 
«  de^O  X  10.  Ces  pieces  de  8  metres  de  longueur  entre  appuis  ont  ete  chargees  jusqu*^  rup- 
«  ture.  Le  metal  constituant  resistait  &  60  kilogrammes  par  millimetre,  la  t6le  et  la  comiere 

•  donnant  17  p.  c.  d'allongement  et  25  p.  c.  de  conti*action. 

••  Dans  ces  conditions,  la  perte  de  resistance  a  ete  de  37  p.  c.  pour  Tune,  de  27  p.  c.  pour  la 
m  seconde  et  de  32  p.  c.  pour  1&  troisi^me. 

«  La  consequence  de  ces  essais  a  ete  de  faire  abandonner  Temploi  de  Tacier,  par  les  inge- 
«'  nieurs  hollandais,  &  peu  pres  compl^tement.  Nous  n*avons  pas  eu  connaissance  qu'ils  y  soient 

•  encore  revenus.  » 

11  est  &  remarquer  que  Texperience  sur  la  poutrelle  rivee  en  •<  flusseisen,  qu*ai^ourd*hui  nous 
appellerions  de  Tacier  doux,  rompant  &  46  kilogranunes  n,  a  paru,  aux  ingenieurs  hollan- 
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dais,  di  nature  k  (aire  dcarter  ce  in^tal,  tout  comme  les  aciers  plus  durs  rompant  sou*  84  ou 
66  kilogi^ammes,  pour  ne  r^server  leur  confiaDce  qu  au  £er.  Mais  nps  reDBeignements  ne>  soni  pas 
assez  precis  et  compleii  en  ce  qui  conceme  les  allongements  que  les  divers  m^taus  ainai  essaj^ 
auraient  subis  au  moment  de  la  rupture  par  simple  traction  pour  qu'il  nous  soit  pormis  d«  d4clarer 
que  le  ftusseisen  6tait  bien,  &  tous  les  points  de  vue,  ce  que  nous  appellerions  ai^ourdliui  dc 
Tacier  doux,  comme  le  pense  M.  Seirig.  En  outre,  nous  nous  demandons  si  la  conclusion  que  les 
ing^nieurs  boUandais  ont  tir^e  de  ces  int^ressantes  experiences  est  bien  irr^procbabla  t  Ces 
experiences  ddmontrent  que  les  divei*s  aciers  essay^s  ont  6U  plus  alt^rds  que  le  fer,  lorsqu*on  le» 
a  fait  travaiUer  tous  jusqu*^  rupture.  Mais  s^ensait-il  que,  ea  les  faisant  travailler  dans  des 
limites  suffisamment  en  de^  de  la  rupture,  en  restant  en  dessous  de  ce  que  Ton  d^signe  par  les 
mots  «  limit  e  d*elasticite  n,  c'est-i-dire  celle  oil  les  deformations  defiennent  permanentes,  les 
aciers  se  seraient  plus  alter^s  que  le  &r  ?  II  ne  nous  semble  pas. 

6.  —  Premiers  ponts  en  acier  en  Antriche.  —  Accident  dn  pent 

de  la  Talfer. 

En  Autricbe,  nous  nous  demandons  si  Ton  s*est  trouyd  reeUement  plus  qu'en  HoUande 
devant  un  insuco^  dCi  4  Tempbi  de  Tacier  dur  et  cassant.  Nous  empruntons,  ici  encore,  k 
M  Sejrig,  Tbistorique  de  ces  premiers  emplois  de  Tacier  et  de  Tabandon  qui  les  a  promptement 
suivis. 

u  En  Autriche,  le  bon  marche  et  I'excellente  quality  de  Tacier  ont  fait  oonstruire  un  certain 

«  nombre  d*ouvrages.  Un  pont-route  construit  k  Pesth  par  la  Societe  autricbienne  des  chemins 

«  de  fer  de  TEtat  a  ete  probablement  le  premier.  Une  serie  d'ouvrages  sur  la  petite  ligne 

«  d'Brbersdorff  k  WOrbentbal  est  venue  ensuite.  On  exigea  que  le  metal  rdsistat  de  42  k  47  kilo- 

••  grammes,  k  la  rupture,  par  extension ;  la  contraction  k  la  section  de  rupture  devrait  %tre  de 

»  43  &  48  p.  c.  et  la  somme  des  deux  chiffres  devait  donner  au  moins  85.  On  admettait  un 

u  travail  de  10  kilogrammes  par  millimetre  carre  de  section  nette.  Ces  ouvrages  ont  doon^  toute 

«  satisfaction. 

«  En  dernier  lieu,  on  a  construit  sur  la  ligne  de  la  Krems  trois  ouvrages  de  21  metres, 

«  31  metres  et  37  metres  d*ouverture.  Les  conditions  etaient  les  memos  que  les  preeedentes.  Or, 

«  il  est  arrive,  au  pont  de  la  Talfer,  celui  de  31  metres  d^ouverture,  qu*un  deraillement  sans 

«  importance  a  eu  lieu.  Un  train  de  ballast,  marchant  k  une  vitesse  estimee  &  6  kilometres  seule 

u  ment  k  Theure,  a  eu  un  de  ses  wagons  deraille  et  jete  centre  Tune  des  poutres.  II  en  est  resulte 

«  la  rupture  d'un  assez  grand  nombre  de  pieces  :  une  des  imes  verticales,  un  montant  en  t61e  et 

•t  cornieres  et  trois  barres  de  ti^illis  en  comieres  ont  ete  brises.  On  a  juge  que,  dans  des  condi- 

«  tions  analogues,  du  fer  se  serait  simplement  plie  et  deforme,  sans  rupture.  Ce  senl  accident  a 

«•  suffi  pour  proscrire  momentanemont  Temploi  de  Tader,  et  sur  la  ligne  de  TArlberg,  oil  tous 

«  les  ouvrages  devaient  etre  en  acier,  on  n*a  plus  voahi  que  du  fer.  » 

Les  renseignements  ne  sont  pas  assez  precis,  nous  semble-t-il,  pour  permettre  d  appreder  avec 
certitude  si  Tacier  fbrmant  les  pieces  qui  se  sont  rompues  etait  trop  dur  ou  non,  et  s'il  est  bien 
certain  que  des  pieces  en  fer  ne  se  seraient  pas  cassees  egalement.  Voici  Topinion  formelte  de 
M.  Dallot  :<«  Le  gouvemement  autricliien  •*, dit  cet  ingenieur,  «  aurait  pu  tout  aussi  judideusement 
•  interdire  lemploi  du  fer  dans  la  construction  des  ponts.  Car  des  accidents  analogues  se  sont 
«•  produits  sur  certains  ponta  en  ler  des  cberoina  de  ibr  roumains.  Des  barres  et  des  comieros  des 
«  parois  verticales  ont  ei^  brisiees  par  le  choc  de  matedaux  entralnes  dans  une  inondation.  ■ 
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7.  —  L*aci«r  dOQx  offl*e-t-iI  plus  on  moins  de  s6curit6  que  le  fer  dans  Ja 
construction  des  ponts?  —  Deductions  k  tirer  de  rexp6rience  acguise 
par  la  marine  pour  les  coques  de  navires.  —  Accidents  identiques 
arrivte  &  la  -  Devastation  »  en  acier  et  &  T  «  Azincourt  •  en  for.  — 
Steurite  plus  grande  des  coques  en  acier  doux. 

M.  P^rissA,  parlant  de  ces  insuco^  ou  de  ces  prcitendus  insuccds  en  HoUande  et  en  Autricbe, 
r^umait  son  opinion  coiame  suit,  en  1884  : 

•  11  font  cbercher  la  cause  des  accidents  arrive  en  HoUande  eten  Autriche  dons  I'inexp^rience 

•  des  constructeurs  qui  ont  travail!^  le  m^tal  fondu,  ou  dans  ie  d^faut  d*homog^n^itd  des  aciers 

•  produits,  surtout  quand  il  s*agit  deader  dur.  II  ne  faut  pas  oublier,  en  effet,  je  Tai  dit  & 

•  plusieurs  reprises,  que  les  insucc^  nombreux  qui  ont  niarqud  en  Angleterre  et  en  Franoe  les 
•^  premieres  applications  de  Facier,  ont  tenu  principalement  &  cette  double  cause.  Les  autres  pays 
^  ont  ^galexnent  pajd  ou  pajeront  leur  tribut ;  mais  le  moment  n*est  pas  ^loign^,  je  crois,  oil  le 

•  rodtal  fondu  sera  g^n^lement  en  faveur,  parce  qu'on  saura  bien  le  produire  et  bieo  le  mettre 

•  en  CBuvre.  » 

Ces  insucc^,  r^eb  ou  non,  des  premiers  essais  de  Vemploi  de  Tacicr  dans  les  ponts  m^talliques 
de  HoUande  et  d'Antriche,  constituent,  ai\jourd'hui  encore,  ches  un  grand  nombre  d'ing^menrs, 
ta  source  dli^sitationa  et  de  mdfiances  quand  il  s'agit  de  choisir  le  ra^tal  &  mettre  en  oeuvre  dans 
de  nouireaux  ouvrages.  lis  r^nment  la  situation  coznme  suit :  «  L'acier  vaut  mieux  que  le  fer^  8*il 
est  convenablement  £abnqu^,  choisi  et  travailU;  mais  il  est  d*un  emploi  plus  dangereux  et,  par 
tant,  il  est  plus  prudent  pour  noos  de  continuer  quelque  temps  encore  &  laisser  faire  les  exp^ences 
par  les  autres  et  de  nous  en  tenir  au  fer,  que  nous  connaissons  de  longue  date ;  en  le  faisant 
travailler  k  6  kilogrammes  par  miUimdtre  carr^,  nous  sommes  certains  que  les  r^sultats  seront  en 
cencordance  avec  nos  calculs.  » 

L*acier  est  d*un  emploi  plus  dangereux  que  le  fer  dans  la  construction  des  ponts.  En  est-on 
bien  certain!  Comment  se  fait-il  alors  que,  dans  d  autres  applications  que  ceUe  des  ponts,  bien 
que  la  question  de  s^urit^  y  soit  ^galement  de  la  plus  baute  importance,  la  meme  m^fiance  centre 
Tacier  nexiste  pas  ou  n*existe  plus?  L'acier  n'a-t-il  pas  d^finitivement  d^tr6n^  le  fer  dans  la  fabri- 
cation des  rails,  des  canons,  des  coques  denavires? 

Cette  demidre  application  nous  paralt  ofifrir  le  plu£  d*analogie  avec  celle  des  ponts.  Dans  son 
m^moire  sur  I'emploi  de  l'acier  dans  les  constructions  navales,  civiles  et  m^caniques,  pubU^ 
en  1884,  M.  P^rissd  nous  foumit  sur  ce  sujet  special  des  renseigncments  bien  int^ressants.  Dans 
la  marine  com  me  dans  lo  g^nie  civil,  on  aurait  rencontre  certains  insuccds  au  d^but  de  lemploi 
de  Tacier.  »*  Les  insncc6s  du  d^but  »,  dit  M.  Pdrissd,  **  sont  uniquement  attribuables  &  Temploi 
"  de  matieres  trop  dures,  trop  peu  ductiles.   Les  ingdnieurs  maritimes  n*avaient  pas  &  leur 

•  disposition  Vacier  doux,  qui  est  la  seule  matUre  co7ivenable pour  les  constructions  navales.,, 

•  Si  l*acier  a  trouv6  enfin  en  Angleterre  la  faveur  k  laqueUe  il  a  droit,  cela  n*a  pas  6t4  sans 
M  difficult^  et  sans  longs  d^bats.  L&,  comme  partout  du  reste,  ce  qui  a  empSchd  la  lumiere  de 

•  se  faire  rapidement,  ce  qui  a  fait  le  plus  de  tort  aux  produits  nouveaux,  c'est  que  sous  la 

•  d^iignation  gto^cale  deader  on  a  fabriqu^  et  employ^  des  matieres  pr^sentant  des  propri^t^ 

•  ecsenticUement  diffi^rentes,  sans  s*en  rendre  suffisamment  compte. . .  II  est  done  hors  de  doute 

•  que  c'est  k  la  marine  firan^aise  que  revient  le  m^te  d'avoir  devanc^  toutes  les  autres  marines 
-  dans  r}4>pUcation  da  I'ader  4  la  construction  des  coques  des  navirea  de  guerre...  Depuis 

•  cette  ^poque,  1874,  tous  les  navires  de  gueriio  constniits  en  France  par  la  marine  de  TEtat 
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«  Tont  M  en  acior...  Les  avaiUrgcs  des  coques  en  acier  sur  les  coques  en  fer  sont,  d*apr^  nous, 
M  de  trois  esp6ces  ;  I'*  prix  moins  ^lov^;  2®  l^gereW,  permettant  d'augmenter  le  chargement; 
»«  3°  conditions  meilleures  en  cos  (Tt^chouage...  Les  coques  en  acier  sont  oonstruites  avec  des 
•«  mat^riaux  incontestablement  plus  ductiles,  et  par  suite  elles  sont  moins  siijettes  4  souff^ir  des 
«*  accidents  auxquels  tout  navire  reste  toujours  exposd,  tels  que  collision  l^gdre  ou  ^choua^je. 
•  Pour  d^montrer  la  superiority  des  coques  en  acier  en  cas  d'^chouage,  nous  ne  saurions  mieux 
«  faire  qu*en  donnant  les  notes  que  nous  avons  relevdes,  avec  I'autorisation  de  M.  le  ministi'e 
4«  de  la  marine,  sur  le  procds-verbal  officiel  de  laccident  amv^  il  y  a  deux  ans  k  un  cuirass^ 
«  frangais,  la  Devastation.,,  Le  12  novembre  1881»  &  sept  heures  du  matin,  le  navire  toucha  au 
«  nord-est  des  Errants,  r^if  grauitique  situ6  en  dehors  de  la  rade  de  Lorient.  II  toucha  par 
w  Tavant,  avec  plusieurs  chocs  successifis  et  une  trulnde  de  35  metres,  malgrd  le  changemeiit  de 
M  marche  de  la  machine...  Dans  la  nuit  du  16  au  17  novembre,  le  navire  fut  soumis  d  une 
«  trte  rude  ^preuve;  soulev^  A  triboid  par  la  lame,  il  re^ut  d'affreuses  secousses.  La  coque 
•t  supporta  victorieusement cette  ^preuve  etaucune  voie  deau  nesed^lara...Le  17  novembre,  d 
M  &  10  3/4  heures  du  matin,  grace  &  la  mar^  et  4  la  houle  soulevtto  par  le  vent  sud-oue>t,  le 
«  navire  flotta  et  vint  &  Tappel  de  ses  amarres.  La  D^astation  rentra*  seule  en  rade  de  Lorient, 
«  avec  sa  machine,  qui  ^tait  rest^  intacte.  Le  batiment  ne  pr^sentait  k  Tint^rieur  de  la  coque 
«  aucune  espdce  de  deformation.  Le  cuirass^  eta  it  reste  cependant  plus  de  cinq  jours  sur  les 
«  Errants,  ballotte  par  les  flots,  avec  deux  helices  et  un  gouvernail  k  20  metres  en  poitc-d- 
«  faux.  Ces  trois  appareils  pesent  ensemble  40  tonnes...  Un  accident  analogue  est  arrive 
«  &  un  cuirasse  de  premier  rang  anglais,  VAiincoiirt,  dans  la  baie  de  Gibraltar.  Ce  narire  a 
«  des  membrures  en  fer,  et  a  eu  son  vaigrage  horde  interieur)  defence...  Si  les  mem bru res 
u  eussent  ete  en  acier,  elles  se  seraient  ecrasees  comme  celles  de  la  D^astation,  sans  que  pour 
«  cela  la  coque  perdlt  de  sa  resistance.  L*experience  a  done  demontre,  elle  aussi,  que  les  coques 
«  en  acier  sont  superieures  aux  coques  en  fer,  en  cas  d*accidents  de  la  nature  de  ceuz  que  nous 
«  avons  signaies.  Pour  toutes  les  raisons  ci-dessus  developpees,  les  constructeurs,  comme  les 
u  armateurs,  ne  doivent  plus  hesiter  k  substituer  Tacier  au  fer  dans  les  constructions  navales. 
«•  lis  obtiendront  un  succSs  complet,  s*ils  tiennent  compte  des  observations  presentees  au  cours  de 
«  ce  memoire.  » 

Conditions  meilleures  en  cas  d'echouagel  Voild  done  lacier  prefere  au  fer,  non  plus  quoique 
d*un  emploi  plus  dangereox,  mais  parce  que  d  un  emploi  offrant  au  contraire  plus  de  securite. 
L'experience  des  marines  fran^ise  et  anglaise  k  cet  egard  n'est-elle  pas  de  nature  4  faire  impres- 
sion sur  les  ingenieurs  s'occupant  de  la  construction  des  ponts?  Et  le  compte  rendu  des  accidents 
subis,  de  famous  si  differentes,  par  la  Di&castation  en  acier  et  par  YAzincourt  en  fer,  ne  fiut-il  pas 
contrepoids  k  lliistoire,  quelque  peu  vieille  aujourd'hui  et  peut-Stre  assez  impar&itement  analysee, 
des  premiers  ponts  hollandais  et  des  experiences  de  Duisbourg,  et  des  premiers  ponts  autricliiens 
et  de  Taccident  du  pont  de  la  Talfer? 

8.  —  GaracMres  essentielB  des  aciers  douz  k  mettre  ea  CBiivre 
dans  les  ponts  mitalliques. 

n  n*existe  pas  un  type  unique  d'acier  douz.  De  mSme  qu'il  y  a  aciers  et  aoiers,  il  j  a  aciers 
doux  et  z^ciers  douz. 

Pour  cbaque  pont  important  en  acier  donx,  construit  dans  ces  demidres  annees,  le  type  do 
metal  k  foumir  a  ete  deftni  nettement  par  une  serie  de  caract^res,  comportant  toujours  entre  autrcs 
ceux-ci :  que  I'acier  ne  trerope  pas,  qu*il  se  forge  facilement,  que  sa  resistance  soit comprise  entre 
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deux  limites  donn^es,  ^t  que  rallongement  prdc^dant  la  rupture  par  traction  atteigne  nn  mini- 
mum donn^. 

La  crainte  de  voir  Tusine  fournir  un  m6tal  trop  resistant  est  la  caract^ristique  de  ce  genre  de 
receptions.  La  raison  d'etre  principale  de  la  substitution  successive  de  Tacier  au  fer,  c'est  incon- 
testableroent  que  Tacier  offre  une  plus  grande  resistance ;  mais,  pour  les  pouts  m^tailiques,  il  ne 
£BLQt  pas  que  la  resistance  soit  trop  grande,  parce  qu'elle  ne  se  trouve  que  dans  les  aciers  durs, 
et  que  ceux-ci  sont  cassants  et  dds  lors  d'un  emploi  dangereux. 

Si,  soi-tant  des  gendralites,  nous  voulions  citer  des  clnffres  precis,  nous  nous  trouyerions  en 
presence  de  donn^es  qui  varient  d  ouvrage  &  ouvrage,  suivant  les  opinions  personnelles  des  divers 
ing^nieurs  qui  ont  eu  A  r^diger  les  cahiers  des  charges  y  aff^rents.  Nous  ne  pourrons  4videmment 
ici  que  mentionner,  d  ce  sujet,  quelques  exemples  tirds  de  ponts  importants  rdcemment  construits 
et  citer,  k  titre  de  specimens,  les  opinions  ^mises  par  quelques  ing^nieurs. 

Nous  extrajons  les  lignes  suivantes  d'une  communication  que,  d'apr^s  des  documents  fournis 
par  M.  WatsoD,  ingenieur  &  Boston,  M.  Morandiere  a  faite,  en  1884,  k  la  Society  des  lng«5Rieurs 
ci\ils  de  France,  au  sujet  des  ponts  de  Plattsmouth  et  de  Bismarck,  construits  en  1880  et  1882 
par  M.  0.  Morison.  L'acier  y  a  6te  employe  concnrremment  avec  le  fer.  Cbacun  de  ces  ponts 
comporte  plusieurs  grandes  trav^es  de  122  metres  du  sjstome  Linville. 

«  Dans  chacune  des  grandes  travdes  du  pont  de  Plattsmouth  il  entre  159  tonnes  de  fer  et 
-  221  tonnes  dacier,  soit  58  p.  c.  de  ce  dernier  metal. 

•  L'acier  fabrique  au  four  Martin  devait  presenter  les  resistances  suivantes  : 

•  34  kilogrammes  par  millimetre  comme  limite  d'elasticite ; 

•  56  kilogrammes  par  millimetre  comme  limite  k  la  rupture. 

•  AlloogeroeDt  de  12  p.  c.  et  striction  d'au  moins  20  p.  c.  &  la  rupture. 

«  Contenance  en  carbone  de  35  millidmes,  avec  tolerance  de  4  milliomes  en  plus  ou  en  moins. 

•  Un  essai  etait  fait  sur  chaque  coulee. 

•  Un  certain  nombre  de  barres  terminees  d'environ  6  metres  de  longueur  ont  ete  Tobjet 
»  d'essais  divers  A  I'arsenal  de  Watertown.  Les  resistances  ont  varie  : 

H  De  24  &  28  kilogrammes  par  millimdtre  carre  comme  limite  d'elasticite; 
«  De  37  &  51  kilogrammes  par  millimetre  carre  comme  limite  k  1^  rupture. 
-  L'allongement  a  varie  de  3  p.  c.  &  9  p.  c.  n 

n  est  d  remarquer,  tout  d'abord,  que  la  contenance  en  carbone  est  enorme  :  c'est  &  se  demander 
s'il  n'y  a  pas  erreur  dans  le  chiffre  de  35  milliomes  indique;  onais,  ce  qui  est  plus  digne  encore  de 
remarque,  c'cst  qu'il  semble  que  les  conditions  de  resistance  et  d'allongement,  prescrites  par  le 
cahier  des  chaiges  pour  les  aciers  d  fournir,  sont  loin  d'etre  encore  realisees  dans  les  barres 
terminees,  dans  lesquelles  on  n'a  plus  constate  quo  37  &  51  kilogrammes  par  millimetre  carre 
comme  limite  &.  la  rupture  au  lieu  de  56  kilogrammes,  24  k  28  kilogrammes  par  millimetre  caiie 
comme  hmite  d'elasticite  au  lieu  de  34  kilogrammes  et  un  allongement  4  la  rupture  de  3  4  9  p.  c. 
au  lieu  de  20  p.  c. 

Nous  reprenons  notre  citation  : 

«  Dans  chacune  des  grandes  travecs  du  pont  de  Bismarck,  la  proportion  d*acier  r  ete 
"  dimiouee. 

•  Les  conditions  de  la  specification  pour  les  barres  k  ceil  et  les  rivets  etaient  les  suivantes  ; 

«  De  28  kilogrammes  k  31^5  comme  limite  d'elasticite; 
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«  De  48  &  46  kilogrammes  comme  limite  de  rupture; 

u  AUongement :  18  p.  c;  striction  :  30  p.  c. 

«  La  teneur  en  carbone  deTait  varier  entre  16  et  20  p.  m.,  et  la  teneur  en  pliosphora  devait 
«  Sire  d'un  millieme  au  plus. 

«  En  outre,  des  essais  dtaient  prescrit-«  sur  des  barres  finies,  qui  deTaient  presenter  au  moins 
u  24  kilogrammes  de  limite  d'^lasticitd  et  45  kilogrammes  k  la  rupture,  avec  un  allongement 
«  de  10  p.  c. .»» 

Uexpdrience  du  pont  de  Plattsbourg  a  done  amend  M.  Morison  a  modifier  ddjA  ses  premiers 
chiffres  quand  il  s  est  agi  du  pont  de  Bismarck.  11  a  rdduit  les  chiffres  afFdrents  respect! vement  i 
la  limite  d'6lasticit6  et  k  la  limite  de  rupture ;  il  a,  au  contraire,  augments  ceux  affdrents  4 
lallongement  et  k  la  striction,  et  il  a  notablement  diminud  la  teneur  en  carbone.  Get  ensemble 
de  modifications,  parfaitement  barmoniques  entre  elles,  pent  se  r<^sumer  comme  suit  :  Vexp^- 
rience  du  premier  pont  a  amerU  imnMiatement  Ving^ieur  d  employer  de  racier  plus  doux 
dans  la  construction  du  second,  Cest  cette  observation,  si  bien  d*accord  avec  Texpdrience  acquise 
dans  tons  les  pays  depuis  que  Ton  a  commence  4  employer  Tacier  dans  la  construction  des  poats 
mdtalliques,  qui  nous  a  portd  k  mentionner  ici,  comme  typique,  i'exemple  des  ponts  de 
Plattsmouth  et  de  Bismarck. 

M.  Seyrig  (stance  du  2  mai  1884  de  la  Socidtd  des  ingdnieurs  civils  de  France)  rapporte  que, 
dans  rinde  anglaise,  oil  le  transport  k  I'intdrieur  du  pays  et  le  fret  ont  une  grande  importance, 
les  ingdnieurs  du  gouvernemont  ont  trds  largement  adopts  Tacier.  M.  Meadows  Rendel  imposait, 
pour  racier  k  mettre  en  oeuvre  dans  les  ouvrages  ex^ut^  dans  ce  pays  sous  sa  direction,  les 
conditions  suivantes,  dont  il  se  d^clarait  tres  satisfait :  42^6  4  47''3  pour  la  resistance  k  Textension, 
avec  contraction  de  la  section  de  rupture  de  20  p.  c.  Ces  caractdres  appaitiennent  k  Tacier  doux. 

M.  Seyrig  mentionne  dgalement  le  pont  de  Monongahela,  construit  en  Am4rique,  et  coropo^ 
tant  deux  travdes  de  108  metres  chacune,  sans  parler  des  petites  travdes  latdrales.  II  est  eo 
grande  partie  en  acier.  Voici,  pour  ce  mdtal,  les  conditions  exig^es,  diiTcrentes  suivant  qu*il 
s'agit  des  pi^s  travaillant  k  I'extension  ou  de  celles  qui  Iravaillent  k  la  compression  : 

Pitees  tendues.  Pieces  comprim^M 

Limite  d'dlasticitd Sl^^S  4  35^2        35^2  4  38^7 

R^istance  4  la  inipture  par  extension 49^7  4  56^2        50^2  4  63*2 

Allongement  total 18  p.  c.  12  p.  c. 

Contraction  de  la  section  de  rupture 30  p.  c.  20  p.  c. 

Ccla  revient  4  dira  :  acier  plus  doux  pour  les  pieces  tendues,  acier  plus  dur  pour  les  pi^es 
comprim6es. 

Nous  pourrions  multiplier  ces  exemples,  mais  il  nous  tarda  de  mentionner  le  gdant  des  ponts 
en  acier,  actuellement  en  construction  sur  Temboucbure  du  Fortb,  en  Ecosse,  et  qui  doit  fran- 
cbir  deux  ouvertures  de  520  metres  cbacune.  La  longueur  totale  est  de  pr4s  de  3  kilomMres.  II 
ne  contiendra  pas  un  kilogramme  de  fer.  Voici  les  conditions  exigdes  de  Tacier,  difiiirentes,  ici 
encore,  suivant  qu'il  s'agit  des  pieces  tendues  ou  des  pieces  comprimdes  : 

Pitees  tendues.      Pitees  coznprimtes 

Resistance  4  la  rupture  par  extension 47*3  4  52*0        53*5  4  58*3 

Allongement  total 20  p.  c.  20  p.  o. 

II  est  4  remarquer  qu*ici  Vallongement  4  la  rupture  doit  Stre  de  20  p.  c.  aussi  bien  pour  les 
pidces  comprimdos  que  pour  les  pieces  tendues,  contrairement  4  ce  qui  ayait  M  admis  pour  le 
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port  de  MottOn^bela.  Cela  implique  un  nouveau  pas  dans  la  voie  des  aciers  doux,  ce  qm  dst 
en  parfoite  concordance  avec  robserration  produile  ci-dessus,  &  propos  des  ponts  de  Plattsmouth 
et  de  Bismarck. 

Apr^  avoir  mentionnd  ces  quelques  exemples  tir^  de  constructions  r^centes  faites  par  des 
ing^Dieors  anglais  on  ani^ricains,  rappelons  les  opinions  ^mises  par  deux  ingdnieurs  fran- 
cs, lors  de  la  trds  int^ressante  discussion  qui  eut  liou  en  1884,  au  sein  de  la  Soci^t^  des  ing^ 
nieurs  civils  de  France,  sur  deux  m^moires  publics  au  commencement  de  la  meme  ann^, 
respectirement  par  M.  Pdriss6  et  par  M.  Canovetti,  le  premier  intitule  :  -  De  Temploi  de 
I'acier  dans  les  constructions  navales,  civiles  et  m^caniques  »,  le  second  :  «  Etude  sur  le  rempla. 
cement  du  fer  par  I'acier.  » 

M.  Dallot  a  ^mis  Topinion  suivante  dans  la  stance  du  16  roai : 

x  Si  Ton  examine  le  tableau  extrait  de  la  classification  des  aciers  du  Creusot,  que  Ton  trouve 

•  dans  la  remarquable  ^tude  de  M .  Barba  sur  Temploi  de  Tacier  dans  les  constructions,  on  Toit 
**  que  depuis  plus  de  dix  ans  on  sait  en  France  fabriquer  des  aciers  qui,  avec  une  limite  d'^asti- 
«  citd  de  30  kilogrammes  au  moins,  poss^dent  un  coefficient  de  rupture  de  48  kilogrammes  et  un 

■  allongement  de  rupture  de  29  p.  c.  quand  il  est  mesur^  sur  une  longueur  de  100  millimetres, 
«  ce  qui  correspond  k  un  allongement  de  rupture  d  environ  22  p.  c.  quand  il  est  mesur^  sur  une 

•  longueur  de  200  millimetres.  VoilA,  suivant  moi,  le  type  de  la  quality  d'acier  qui  convient  &  la 

■  construction  des  ponts.  »» 

Un  autre  ing^eur,  M.  Gautier,  avait^  dans  la  stance  du  2  mai,  pr^conis^  I'emploi  d*un 
acier  tcctra-doMS,  se  rapprochant  tellement  du  fer  qu'on  ne  voit  plus  de  raisons  bien  importantes 
qui  justifieraient  la  substitution  de  Tacier  an  for.  «  Plus  Tacier  se  rapprochera  du  fer,  plus  son 

•  eroploi  sera  sflr,  »  dit  M.  Gautier. 

Qu'on  nous  permette  de  citer  ici  un  int^ressant  extrait  de  la  discussion  entre  M.  Dallot  et 
M.  Gautier  sur  ce  point. 

«  M.  Dallot.  —  L'acier  rompant  4  42  kilogrammes,  qui  s'allonge  de  20  p.  c,  n*est-il  pas 
»  suffisant? 

«  M.  Gautier.  —  Je  trouve  qu'un  acier  &  35  kilogrammes  sera  plus  sfir  qu'un  acier  A  42  kilo- 
"  grammes.  Par  exemple,  avec  le  fer  de  Sudde,  dans  les  essais  que  j^ai  faits,  je  n'ai  jamais  trouv4 
fc  plus  de  30  kilogrammes ;  il  n'est  pourtant  jamais  venu  &  Tid^e  de  personne  de  trouver  que  le 
«  fer  de  Su6de  soit  une  mauvaise  matidre  parce  qu*il  est  trop  doux. 

«  M.  Dallot.  »-  Quelle  serait  la  limite  d^^lasticitd  de  Tacier  extra-doux? 

«  M.  Gautier.  —  Cette  limite  ne  sera  jamais  au-dessous  de  14  kilogrammes. 

•  M.  Dallot.  —  Le  fer  prdsente  une  limite  d*<ilaslicit^  de  14  &  15  kilogrammes;  par  cons^- 

•  quent,  I'acier  ne  pr^senterait  pas  plus  d'avaniages  que  le  fer. 

•  M.  Gautier.  —  Vous  n*avez  qu'A  lire  le  fait  rapports  dans  la  communication  de  M.  P6nss6  : 

•  vous  verrez  que,  lorsqu  un  navire  en  fer  dchoue,  il  se  crdve,  tandis  que  s'il  est  en  acier  doux 
H  sa  coque  se  d4forme  sans  se  crever,  ce  qui  est,  dans  la  plupart  des  cas,  le  salut  du  navire.  Si 

•  racier  n*a  pas  plus  de  r«Ssistance  que  le  fer,  vous  pourrez  cependant  le  fairo  travailler  &  une 

•  charge  plus  forte  que  celui-ci.  VoiU  Tavantage  que  vous  aurez  avec  Tacier;  mais  vous  ne 

•  pourrez  op^rer  ainsi,  avec  s^urit^,  qae  lorsque  votre  acier  sera  extra-doux.  « 

Nova  kidinons  forteto^t  &  |yens^  qvie  Ten  doit  admettre,  svee  les  constructeors  du  pont  du 
Forth,  notamraent,  qnll  n'est  pas  n^oessaire  dialler  aussi  loin  que  le  conseille  M.  Gautier  dans 
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la  vole  do  la  douceur  de  Tacier,  et  que  Ton  obtient,  tout  au  moins  dans  la  construction  des  ponts 
rndtalliques,  toute  la  s6curit6  desirable  avec  les  aciers  doux  du  type  pr^conisd  parM.  Dallo%  ou 
d'un  type  tr^s  voisin  de  celui-l&. 

9.  —  Taux  auquel  il  convient  de  faire  travailler  Taoier  doux  dans 

les  ponts  m^talliques. 

Le  nombre  de  kilogrammes,  par  millimetre  carr6  de  section,  auquel  on  peut  faire  travailler 
lacier  dans  les  ponts  m^talliques,  di^pend  6videmment  du  type  d acier  mis  en  oeuvre. 
Pourle  fer,  im  tres  grand  nombre  d'ing^nieurs  admettent  le  chiffre  de  6  kilogrammes.  «  H  vau- 

•  drait  mieux  »»,  fait  observer  d  ce  sujet  M.  P<iriss6,  a  qu'il  put  varier,  par  exemple  de  5  1/2  & 
«  6  1/2  kilogrammes,  suivant  I'importance  des  charges  vives  par  rapport  aux  charges  mortes.  » 

Ce  chiffre  resultant  d'une  experience  d^ji  longue,  il  est  naturel  de  songer  d'abord  k  le  prendre 
comme  point  de  depart  pour  detenniner  celui  qui  doit  correspondre  k  un  type  donnd  d*acier. 

M.  Seyrig,  admettant  que  le  fer  conramment  exig^  doit  offrir  36  kilogrammes  par  millimetre 
carrd  de  resistance  k  la  rupture,  et  18  kilogrammes  comme  limite  d'elasticite,  soit  la  moitie.  en 
deduit  que  la  pratique  a  fait  admettre  un  coefficient  de  securite  de  3  contre  la  deformation  perma- 
nente,  puisque  3x6  kilog.  =  18  kilog.  Partant  de  cette  donnee  et  la  combinant  avec  une  autre 
donnee  resultant  d'experiences  faites  en  Autriche,  cet  ingenieur  raisonne  comme  suit : 

«  Appliquons  ces memes  proportions  4  lacier  tel  qu on  peut  I'obtenir  et  tel  qu'on  Temploie  sou- 
«  vent.  Les  qualites  admises  dans  les  travaux  ont  une  resistance  variant  de  42  k  45  et  k  48  kilo- 

•  grammes,  comme  nous  le  verrons  un  peu  plus  tard.  Si  nous  appliquons  k  ces  chiffres  le 
«  diviseur  2.30  comme  moyenne  du  rapport  entre  la  rupture  et  la  limite  d'elasticite,  tel  quil 
«  resulte  des  experiences  sur  les  aciers  de  la  Societe  autrichienne,  puis  le  diviseur  3  comme  coeffi- 
«  cient  de  securite,  voici  ce  que  nous  obtiendrons  : 

Rupture.  42  kilogrammes.     Limite  d'elasticite,  17*8.     Coefficient  admissible,  5*9. 

—  45         —  —  IQkl.  —  6M. 

—  48         —  —  20*2.  —  6*7. 

«  C*est-&*dire  qu*avec  de  Tacier  dont  la  resistance  est  le  maximum  de  ce  que  nous  considerons 
M  comme  prudent,  soit  48  kilogrammes,  on  ne  serait  autorise  qu'&  un  travail  de  6*7,  superieur 
«  d'un  dixieme  k  celui  admis  pour  le  fer,  qm  resiste  k  36  kilogrammes.  Ce  resultat  nous  paratt 

•  illogique,  absurde  meme.  Si  on  Tadmet,  il  n'y  a  pour  ainsi  dire  plus  d'economie  k  employer  de 
«  racier,  ni  de  courir  les  quelques  risques  que  peut  entratner  I'emploi  dune  matiSro  dont  la  fabri- 
«  cation  n*est  pas  encore  arrivee  au  degre  de  perfection  voulu. 

«  Notre  conclusion  n'est  cependant  pas  celle-ld,  car  il  nous  semble  inutile  de  conserver  aux 

48 
«  constructions  un  coefficient  total  de  —--  ==  7.3.  Sans  temedte  aucune,  on  peut,  k  notre  avis 

o,o 

M  abaisser  ce  coefficient  &  5  et  faire  travailler  Tacier  k  8*2,  9  kilogrammes  ou  9*6  scion  sa  qua- 

M  lite.  C'est  k  quoi  il  faut  arriver ;  nous  n'y  arriverons  d'ailleurs  qu*&  la  suite  de  nombreux  inge- 

-  nieurs  etrangera  qiri  ont  eu  con  fiance  et  qui  y  persistent,  et  pour  qui  10  kilogrammes  de  travail 

«  est  un  chiffre  normal. 

«  Ce  &  quoi  conduira  cette  modification,  c'est  qu'on  ne  prendra  plus  pour  base  la  limite  d*elas- 

*•  ticite,  limite  toujours  mal  definie,  presque  toujours  inconnue  pour  le  m6tal  reellement  employe 

M  et  soumis  aux  essais  pratiques  de  la  reception.  A  condition  qu*on  se  tienne  suffisamment  loin 

«  de  cette  limite,  on  n'aura  rien  k  craindre  pour  la  deformation  d'un  ouvrage.  On  basera  sur  dos 
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»  donndes  n^ment  scientifiques  et  pratiques  le  calcul  de  la  resistance  d*un  ouvrnge,  en  prenant, 

•  pour  point  de  ddpart  du  calcul,  la  resistance  &  la  rupture  de  la  matidre  qui  le  compose.  Ddja 
»-  qnelques  tentatives  de  ce  genre  sont  faitcs  dans  les  regions  administratives;  nous  esp6rons 

•  qn'elles  aboutiront  &  un  rdsultat  heureux.  » 

Le  lecteur  auraremarque  sans  doute  que  le  raisonnement  de  M.  Sejrig  admet  36  kilogrammes 
commc  charge  de  rupture  pour  le  fer,  c*est-A-dire  un  chiffre  certainement  frop  6lev6  pour  une 
moyenne.  C'est  ce  que  cet  ing^nieur  a  reconnu  lui-meme  dans  le  cours  de  la  discussion.  N'cn 
est-il  pas  de  mcme  du  cbiflfre  de  18  kilogrammes  admis  pour  limite  de  I'dlasticite?  Nous  le 
pensons.  Si  nous  remplacions  les  chiffres  de  36  et  de  18  kilogrammes  respectivement  par  30  et 
15  kilogrammes  pour  le  fer,  11  s'cnsuivrait  que  c'est  2,5  au  lieu  de  3  que  la  pratique  aurait 
indiqn^  corame  coeflScient  de  security  pour  ce  m^tal,  et  en  I'appliquant  aux  limites  d'elasticite  de 
17^8,  19*1  et  20*2  indiqu6es  ci-dessus  pour  trois  types  d'acier,  on  trouverait  comme  charge 
admissible  7^1,  7*6  et  8*0  au  lieu  de  5*9,  6*4  et  6*7. 

Um  M.  Seyrig  admet,  &  bon  droit  &  not  re  avis,  que  rien  n*impose,  &  priori,  Tadoption  du 
merae  coefficient  de  s^curite  pour  Tacier  que  pour  le  fer,  et  il  rappelle,  i  ce  siyet,  que  Poncelet, 
dont  I'autorite  est  si  sou  vent  encore  invoqu^e  en  France  quand  il  s'agit  de  fixer  le  taux  du  travail 
des  m^taux,  admettait  lui-meme  que,  ^ant  parfaitement  ^cla'r4  sur  les  qualitis  et  la  nature  du 
nUtal,  on  pent  augynenter  les  charges  jusqu'd  celles  qui  sont  voisines  des  limites  de  Vdasticit^. 
Ceci  est  A  rapproclicr  de  Topinion  de  M.  Jordan,  reproduite  au  d6but  de  la  prdsente  notice,  loi*sque, 
aprfe  avoir  rappel6  les  proc^dds  de  fabrication  du  fer  et  les  doutes  qui  existent  toujours  sur  la 
qnalit<idii  fer  produit,  cet  ingdnieur  fait  Tobservation  suivante  :  •»  Comment  s'e'tonner  alors  quon 
*-  mitohligS  de  laisser  une  large  marge  pour  ces  eoentualites,  lorsqne,  connaissant  la  charge  de 
••  rupture  ou  /a  limite  d*tilasticiU,  on  veut  adopter  un  coefficient  de  s^curit^  t  •» 

Si,  dans  cet  ordre  d'idties,  on  rempla^ait  par  2,  pour  I'acier  doux.  le  coefficient  de  security 
de  2.5,  trouvd  ci-dessus  pour  le  fer,  on  obtiendrait  8*9,  9*5  et  10*1  comme  charge  admissible 
pour  les  trois  types  d'acier  consid^r^s,  chiffres  qui  commencent  k  concorder  avec  ceux  que  les 
constructeui*s  anglais  et  am^ricains  n'ont  pas  craint  d'adopter. 

Cest  ainsi  qu*au  pontde  Monongahela,  oil  Ton  admettait  5*60  et  6*32  pour  le  fer,  suivant  qu'il 
s'agit  de  pieces  comprimees  ou  de  pieces  tendues,  on  a  admis,  pour  lacier,  6*9  pour  les  pieces 
comprimdes  et  9*3  pour  les  pieces  tendues. 

C'est  ainsi  encore  que,  pour  le  pont  de  Forth,  &  la  fois  le  plus  recent  et  le  plus  important,  le 
Board  of  Trade,  ou  ministdre  du  commerce  anglais,  qui  avait  &  prendre  la  responsabilit^  de  la 
d^ision  finale,  en  est  arrive,  apr^  des  discussions  longues  et  approfondies,  k  accorder  aux  con- 
structeurs  I'autorisation  de  faire  travailler  le  m4tal  ju&qu*4  1  lk8  par  millimetre  carrd.  Seulement, 
il  est  k  remarquer  que  ce  chiffre  s'applique  k  la  fatigue  du  mtital  sous  les  efforts  et  les  charges 
les  plus  ddfavorables  qu*on  ait  pu  pr^voir,  comprenant  entce  autres  Teffet  du  vent,  qui  a  une 
importance  considerable  dans  ces  ouvrages  de  grand es  dimensions  et  trds  ^Icv^s. 

Apr^  avoir  citd  et  discut^  ces  exemples,  M.  Seyrig  conclut  qu'il  n'y  aurait  aucun  inconvdnient 
k  admettre,  pour  un  acier  resistant  k  50  kilogrammes  k  la  traction  avec  20  p.  c.  d'allongement, 
un  travail  de  40  kilogrammes  dans  les  coiulitions  ordinaii'es,  et  m^me  d  porter  le  travail  d 
it  kilogrammes^  si  les  conditions  pour  lesquelles  on  calcule  Touvrage  sont  la  consequence 
d\vpoth^8es  aussi  prudentes  que  celles  qui  ont  preside  aux  calculs  de  stability  du  pont  de 
Forth. 

A  propos  du  coefficient  admis  pour  le  fer,  M.  Seyrig  fait  encore  une  remarque  qui  nous  semble 
juste :  c'est  que,  par  suite  de  Taugmentation  successive  du  poids  du  matdriel  roulant  des  chemins 
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do  fer,  la  plupart  des  ponts  de  chemins  de  fer  construits  il  y  a  line  trentaine  d'aon^os  traTaillent 
aiijourdliui  4  des  coefficients  bien  sup^rieurs  4  ceux  pour  lesquel^  ils  ont  6tA  calculus. 

M.  Dallot,  discutant  les  opinions  dmises  par  M.  Seyrig,  a  cberch^  &  battreen  brdche  le  diviseur 
de  2.30  comme  mojenne  du  rapport  entre  la  rupture  et  la  limite  d'^lasticit^  dans  les  aciers. 
Citant  d'autres  experiences  que  celles  de  la  Socidt^  autrichienne  des  chemins  de  fer  de  TEtat,  il 
montre  que  oe  rapport  a  yarid  de  1 .6  iL  2.6.  11  conteste  meme  qu*4  un  coefficient  de  rupture  sup^- 
rieur  corresponde  n^cessairement  une  limite  d'^lasticitd  plus  ^ev^,  et  cite  dee  experiences  & 
Tappui  de  son  opinion.  II  conclut  comme  suit : 

«  Si  done  on  part  de  ce  principe  que  Ton  adoptera  pour  le  fer  et  I'acier  le  m6me  rapport  entre 

«  la  limite  d'elasticite  et  le  coefficient  de  travail,  et  que  Ton  decide  d'emplojer  la  quality  d*acier 

•  definie  par  un  coefficient  de  rupture  de  48  kilogrammes,  un  allongement  de  rupture  de  22  p.  c. 
«  sur  une  longueur  de  20  centimetres  et  une  limite  d'elasticite  de  30  kilogrammes,  quality  qui 
«  est  &  peu  pr^s  celle  k  laquelle  se  sont  arr^tes  les  ing^nieurs  du  pont  du  Forth ;  comme  le  coeffl- 
•*  cient  de  travail  de  6  kilogrammes  est  presqueuniversellement  adopts  pour  le  fer  et  constitue  en 

•  France  une  base  invariable,  du  moins  dans  les  rdglements  administratifs;  comme,  d*aprds 
<»  toutes  les  experiences  connues,  la  limite  d'elasticite  du  fer  est  comprise  entre  14  et  16  kilo- 

-  grammes,  si  Ton  fait  abstraction  de  certains  fers  exceptionnels  que  lenr  prix  eleve  n  a  jamais 
«  permis  d'employer  dans  les  constmctions,  et  aussi  de  certains  fers  aigres  et  cassants,  ne  posse- 
«  dant  qu'un  allongement  de  rupture  exti'6mement  faible,  qu'il  convient  do  rejeter,  on  est 
«  conduit  d  fixer  d  /^  kilogrammes  par  millimetre  carr4  le  coefficient  de  travail  de  racier  datis 

-  les  ponts.  Ceserait  Id  un  coefficient  de  travail  tr^  mod&r4  et  qui  offrirait  une  plus  grande 

•  sicuriti  que  le  coefficient  de  6  kilogrammes  dans  le  cas  du  fer.  En  effet,  comme  le  disait  tout 
»  ^  ITieure  mon  ami  M.  Jordan,  I'acier  est  supericur  au  fer  sous  le  rapport  de  Thomogeneite ;  sa 
»•  resistance  est  4  peu  pr6s  la  meme  dans  les  deux  sens;  il  est  exempt,  par  sa  nature  meme  de 
•*  metal  fondu,  de  nombreux  defauts  que  le  fer  presente  communement.  et  Ton  pourrait  par 

•  consequent  lui  appliquer  un  coefficient  de  travail  se  rapprochant  davantage  que  celui  du  fer 
«  de  la  limite  d'elasticite.  Le  coefficient  de  travail  de  it  kilogrammes  offre  done  toute  garantie, 

•  //  est  remarquable  que  ce  chiffre  soit  precis^ment  celui  anquel  on  s*est  arrH^  en  Anglcterre 
«  pour  le  pont  du  Forth.,.  En  verite,  on  ne  pent  s'empdcher  de  s'etonner  des  hesitations 
•*  et  des  mefiancos  qui  ont  empeche  jusqu'ici  les  ingenieurs  du  continent  d'utiliser  Tacier 
u  pour  le  franchissement  des  grandes  portees,  depuis  plus  de  vingt  ans  que  Icur  attention 
«  a  ete  appelee  sur  les  avantages  qu'il  leur  offre  k  ce  point  de  vue.  II  est  beureux  que  les 
«♦  ingenieurs  des  constructions  navales  aient  fait  preuve  de  plus  de  hardiesse  et  d'initia- 
•*  tive...  11  est  certain  qu'il  y  a,  entre  les  differentes  qualites  d*aciers  que  produisent  les 
M  usines,  des  differences  considerables.  Mais,  quand  on  considdre  les  differences  qui  existent, 
«  non  seulement  entre  les  coefficients  de  rupture  des  differents  fers  employes  dans  la  construction 
«  des  ponts,  mais  encore  entre  leurs  resistances  au  choc  et  leurs  manidres  de  se  com  porter  sous 
«  Taction  des  charges  vivos,  on  trouve  bien  peu  sedeuses  les  objections  que  Ton  oppose,  m^e 
«  encore  aigourd'hui,  k  I'eroploi  de  I'acier.  n 

Citons  encore  Topi  n ion  de  M.  Perisse.  II  est  tr^  interessant  de  constater  le  cbemin  qu*a  iait» 
en  quelques  mois,  Topinion  de  cet  ingenieur.  Dans  sonmemoire,  date  du  30  noverabre  1883,  et  qui 
constituait  cependant  un  travail  bien  etudie  et  bien  muri,  M.  Perisse  avait  conclu  comme  suit : 

«  Uemploi  du  metal  fondu,  dephosphore  ou  ordinaire,  sera  tout  indique  dans  la  construction 
«  den  ponts,  le  jour  ou  le  prix  sera  pen  different  de  celui  du  fer,  mais  k  la  condition  de  suivre, 
«  dans  Temploi  et  dans  la  mise  en  oeuvre,  les  prescriptions  que  nous  avons  fait  connaltre.  II 
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«  &ndra  prendre  des  aciers  douz,  ne  trempant  pas,  ponvant  se  forger  facilement  et  ayant  uno 

-  r^stanco  de  38  &  45  kilogrammes,  c'est-ft-dire  40  &  42  kilogrammes  en  moyenne. 

•»  Les  calculs  de  resistance  devront  etre  dtablis  dans  les  ponta  ayant  un  gros  poids  mort  par 

•  rapport  aus  charges  accidentelles,  en  s'imposant  la  condition  que  le  coefficient  maximum  du 

-  travail  soit  compiis  entre  le  quart  et  le  cinquieme  de  la  rupture,  c*est*&-dire  4gal  k  9  kilo- 
•»  grammes.  Dans  Les  ponts  k  faible  poids  mort  par  rapport  aux  charges  roulantes,  le  coefficient 

•  de  g^curit^  doit  etre  plus  grand  ct  les  calculs  de  resistance  etablis  pour  que  le  travail  soit  de 

•  7it5  seulement,  compris  entre  le  cinquieme  et  le  sixieme  de  la  rupture.  (II  sera  plus  rationnel 

-  de  comparer  le  coefficient  de  travail  d  la  cliarge  limite  d'dlasticite  plut6t  qu'i  la  charge  de 
»  rapture,  lorsque  Tusage  sera  bien  etabli  de  determiner  les  deux  charges  dans  les  e^^sais  &  la 

•  traction  )  En  un  mot,  le  travail  de  Voder,  pour  ponts,  sera  compris  entre  7^5  et  9  Ai7o- 

•  grammes,  suvmxaU  les  rapports  profiortionnels  des  charges  mortes  et  des  charges  vives.  «> 

Et,  six  mois  plus  tard,  aprds  les  trois  seances  consacrees  k  la  discussion  de  son  memoire, 
M.  PeHsse,  le  6  juin  1884,  faisait  la  declaration  suivante  : 

«  Pour  determiner  le  travail  auquel  il  convient  de  faire   travailler  I'acier  dans  les  ponts, 
»  M.  Dallot  admet  que  la  limite  d*elasticite  de  I'acier  est  double  de  celle  du  fer;  et,  etabhssnnt  une 

-  propoftionnalite  avec  les  coefficients- de  travail,  il  en  conclut  quo  I'acier  doit  travailler  A  12  kilo- 
»  grammes  au  lieu  de  6  kilogrammes.  Je  ne  suis  pas  completement  de  son  avis.  Je  crois  que  les 
»  triers  doux  qn'il  convient  d'employer  n'ont  pas  30  kilogrammes  de  limite  d'elasticite ;  mais,  par 

•  conti-e,  jadniets,  avec  M.  Jordan  et  avec  lui,  qu'on  pent  diminuer  pour  Tacier  le  coefficient  de 

•  securite  admis  pour  le  fer,  c*est-d-dire  serapprocher  un  peu  plus  de  la  limite  d'elasticite. 

«  En  faisant  Tapplication  de  ce  que  je  viens  de  dire,  on  arrive  a  cette  conclusion  :  que,  pour 

•  Us  pouts,  le  travail  de  Voder  poun'oit  ^re  de  40  d  1i  kilogrammes  par  millimdlre  cai^ri, 
••  mais  d,  la  double  cotulHion  que  Von  consid^erait  la  section  nette,  et  que  Ton  tiendrait  compte 
«  du  flambago  sur  les  pieces  comprimees,  et  des  autres  causes  qui  augmentent  le  travail  en  cer- 

•  tains  points  des  assemblages,  ainsi  que  I'a  fait  remarquer  M.  Seyrig. 

«*  La  determination  du  coefficient  du  travail  doit  varier  avec  chaque  nature  d'ouvrage.  Ainsi, 

-  au  pont  du  Forth,  le  coefficient  de  1  l^'S  est  trds  admissible.  II  ne  faut  pas  oublier  en  effetque 

•  la  Mircljarge  due  aux  vents  est  tres  importante  pour  cet  ouvrage  colossal,  et  que  cette  s\ir- 

•  charge,  calcnlee  d'apr^s  la  pression  maxima  du  vent,  s'ajoute  dans  les  calculs  aux  surcharges 

•  verticales  maxima;  c'est  ce  qui  ne  se  p^*isentera  pas  en  pratique  et  on  pent  dire  que  le  travail 

•  de  Voder  nattdndra  pas,  en  rMit^,  le  chiffre  de  41^8  ;  il  se  rapprochera  plutot  de  ccux  que 

•  je  mens  d*indiqiter.  m 

En  disant  ([u'il  faut  considerer  la  section  nette,  M.  Perisse  entend  qu'il  faut,  dans  los  calculs, 
deduire  de  la  surface  qui  travaille  celle  qui  correspond  aux  trous  de  rivets.  C  est  ce  que  nous  fai- 
jons  dej4  en  Belgique,  dans  les  calculs  des  ponts  en  fer,  avec  le  taux  de  6  kilogrammes  par  mil- 
UmMre  carre.  Quant  k  la  condition  qu'il  faut  tenir  compte  du  flambage  (ou  tendance  au  voilemont) 
sur  les  pieces  comprimees  et  des  autres  causes  qui  augmentent  le  travail  en  certains  points  des 
assemblages,  elle  va  de  soi  :  cela  revient  ^  dire  que  les  calculs  de  stabilite  doiventotre  exacts.  En 
definitive  done,  M.  Perisse  a  passe  des  taux  compris  entre  l^o  et  9  kilogrammes,  qu'il  preconi- 
sait  d'abord,  au  taux  pluseleve  de  10  A  11  kilogrammes,  qu'il  considore  comme  en  concordance 
avec  ce  qui  a  ete  admis  par  les  constructeurs  du  pont  de  Forth  et  par  le  Board  of  Trade,  se  ral- 
liant  ainsi  A  Topinion  de  M.  Seyrig  (10  kilogi*amroes  dans  les  conditions  ordinaires  et  mome 
12  kilogrammes  si  Ton  calcule  les  charges  aussi  prudemmont  qu'au  pont  de  Forth),  et  n'etant 
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plus  sdpar^  qu'd  concurrence  d'lin  ou  deux  kilogrammes  de  ropinion  qu'avait  ^mise  M.  Dallot,  a 
savoir  que  le  coefficient  do  travail  de  12  kilogrammes  ofFre  toute  s^curit4.  Ajoutons  queM.  Dallot, 
ayant  repris  la  parole,  a  rench^ri  quelque  peu  sur  son  premier  cliiffre,  en  d^larant  ceci  :  «  Je 
•  pense  memo  que,  pour  de  tros  grands  ouvrages,  d'une  port^  d^passant  150  metres,  dans  les- 
«  quels,  k  cause  de  leur  immense  masse,  los  chocs  produits  par  le  sautillement  des  charges  rou- 
«  lantes  seraient  n^gligeables,  on  pourrait  en  toute  s6curit6  adopter  le  coefficient  de  15  kilo- 
«  grammes,  A  condition  que  toutes  les  pieces  fassent  calculdes  avec  le  plus  grand  soin  et  que  la 
«  reception  des  mati^res  s  opdr^t  avec  uno  tres  grande  s6v6rit6.  »» 

L'avenir  nous  dira  ce  que,  les  perfectionnements  dans  la  fabrication  de  lacier  et  dans  le  mode 
de  reception  de  ceux-ci  aidant,  on  pourra  admettre  d^finitivement  comme  taux  du  travail  do 
lacier  dans  les  ponts  m^talliques.  Mais,  pour  le  moment,  ne  semble-t-il  pas  qu'on  puisse,  sans 
ddroger  aux  regies  de  la  prudence,  adinettre  d^s  aujourd'hui  le  chiffre  de  10  kilogrammes  pour 
racier  doitx,  comme  correspond  ant  au  cliiffre  de  6  kilogrammes  gin&ralement  admis  pour  U  fer^ 
^ant  entcndu  que  le  type  de  Vacier  doux  envisage  comportera  une  charge  de  rupture  cU  48  kilo- 
grammes  avec  allongement  d*au  moins  20 p,  c.  sur  ^proutette  de  O^W  de  longueur  9 

10.  —  L'acier  doit-il  dtre  r6serv6  aux  ponts  &  grandes  ouvertures? 

II  est  clair  que  c  est  surtout  dans  I'dtablissement  des  ponts  k  grandes  ouvertures  que  Temploi  de 
racier  se  justifie  et  parfois  memo  qu'il  s'impose.  Mais,  dans  les  ouvrages  ft  petites  ouvertures, 
comme  on  en  construit  couramment  lors  de  Tdtablissemeut  de  tout  chemin  de  fer,  existe-t-il  ou  non 
des  motifs  suffisants  pour  substituer  l'acier  au  fer?  II  va  de  soi  que  Tun  des  factours  de  la  solution 
k  donner  k  cette  question,  c'est  le  prix  auquel  on  pourra  obtenir  respectivement  le  kilogramme 
de  for  et  le  kilogramme  d'acier.  Mais,  k  supposer  que  ces  prix  soient  tels  que  le  pent  en  fer  tra- 
vaillant  k  6  kilogrammes  coute  la  mSme  chose  que  le  pont  en  acier  travaiUantft  10  kilogrammes, 
IS  pont  en  fer  ne  serait-il  pas  prdf^rable,  pr^cis^ment  en  raison  du  poids  mort  plus  grand  qu*on 
pourrait  lui  donner? 

La  question  est  delicate.  Void  comment  la  r^sout  M.  Dallot : 

«  M.  P^riss4  a  prdsent^,  dans  le  mdmoire  qui  a  donn4  naissance  k  la  discussion,  une  objection 
u  k  laquelle  je  tiens  k  rdpondre.  «  S'il  s'agit,  a-t-il  dit,  de  ponts  de  port<5e  moyenne ,  suppor- 
«  tant  des  charges  accidentelles  dgales  ou  sup4rieures  k  leur  propre  poids,  on  ne  voit  pas,  en 
u  r«5tat  actuel  du  march^  commercial  de  l'acier,  que  le  nouveau  m6tal  s'impose.  Oil  seraient  ses 

•  avantages,  puisque,  faisant  travailler  le  m4tal  comme  sa  resistance  le  comporte,  on  aurait  des 
«  Heches  beaucoup  plus  grandes  et  des  vibrations  plus  sonsibles  au  passage  des  voitures  ou  dos 
«  trains  ? 

«•  D  abord,  les  coefficients  d'^lasticitd  des  fers  et  des  aciers  pour  ponts  sent  loin  d'etre  dgaux. 

•  Los  essais  faits  par  le  g^n^ral  Morin,  sur  des  fers  k  double  T  et  des  cornieres,  ont  donnd 
«  17  A  18  billions.  D'apres  le  meme  exp^riraentateur,  les  fers  les  plus  tendres,  trds  ductiles,  mais 
«  un  peu  mous,  fournissent,  pour  le  coefficient  d*6lasticit6,  des  valeurs  qui  s'abaissent  k  15,  14  et 

•  mome  12  billions.  D'aprds  M.  Contamin,  ce  coefficient  est  de  17  billions  pour  la  t6le  lamin<to  de 
«  quality  ordinaire.  En  prenant  le  chiffre  de  17  billions  pour  le  fer,  on  risque  done  trds  peu  d'etre 
«  au-dessous  de  la  v4rit6.  Quant  k  l'acier,  les  experiences  les  plus  topiques  que  je  connaisse  sont 
••  celles  de  M.  Bauschinger,  sur  des  t^les  fortes  pour  chaudidres  en  acier  Martin  et  Bessemer, 

•  de  Tusine  de  Reschitza,  Les  r4sultafcs  ont  varie  de  2.12  X  lO'**  A  2.22  X  10*°,  et  la  moyenne 
«  dA8  douze  essais  a  ete  de  2.18  X  lO^^.  Le  chiffre  de  20  billions  ne  saurait  done  6tre  trop  elev^; 
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«  et  Ton  voit  que  le  rapport  des  coefficients  d'6lasticit6  du  fer  et  de  Tacier  pour  ponts  est  au  plus 

-  <^?al  A  ~  ou  0.80. 

-  D  autre  part,  les  fleches  des  poutres  ou  des  fernies  sont  inversement  proportionnelles  aux 
••  moments  d'inertie,  c*est-A-dire  aux  carr6s  des  hauteurs.  Done,  si  Ton  appelle  /"la  fl6chc  d'une 

-  poutre  en  fer,  de  hauteur  h,  travaillant  i  6  kilogrammes,  et  f*  la  fldche  d'une  poutro  en  acior, 

-  de  hauteur  A',  travaillant  i  12  kilogrammes,  on  a  : 

7  =■  2   X  0.8  X  ^; 

f 

•  ct,  si  Ton  vcut  que  le  rapport  --  soit  6gal  i  1 ,  il  suffit  qu'on  ait  : 

-77  =  1.6,  d'oO  -^  =  1.26. 

«  Si  la  poutre  en  acier  travaillait  i  15  kilogrammes,  on  devrait  avoir  : 

_  =  2.  a-ou  -  =  1.42. 

«  Ainsi,  en  augmentant  la  hauteur  des  poutres  de  1/4  dans  le  cas  d*un  coefficient  de  travail  de 
«  12  kilogrammes,  et  des  2/5  dans  le  cas  d*un  coefficient  de  travail  de  15  kilogrammes,  les 

•  flexions  resteraient  les  mcmes.  » 

On  ne  voit  pas  bien  pourquoi,  k  propos  d'ouvrages  ordinaires,  M.  Dallot  fait  intorvenir  le 
coefficient  de  travail  de  15  kilogiammes,  qull  n'a  lui-meme  indiqu6  que  pour  de  trds  grands 
ouvrages  d*une  port4e  d^passant  150  metres. 

En  refaisant  le  calcul  pour  Tacier  travaillant  &  10  kilogrammes  seulement,  on  trouverait : 

h 

Nous  sommes  assez  disposes  A  nous  rallier,  en  principe.  k  Topinion  de  M.  Dallot  sur  ce  point; 
et,  en  tenant  compte  de  ce  fait  qu'actuellemcnt,  en  Belgique  du  moins,  on  obtient,  si  nous  ne 
noos  trompons,  des  aciers  doux  k  un  prix  sensiblement  4gal  k  celui  des  fers  n^  4,  nous  ne  voyons 
pas  pourquoi  Tacier  ne  se  substituerait  pas  prochainement  au  fer,  non  seulement  dans  nos  nou- 
veaux  ponts  k  grandes  ouveilures,  mais  d*une  maniere  g^ndrale  dans  tous  les  ponts  m^talliques 
que  nous  aurons  k  construire.  Ce  ne  serait  U,  en  definitive,  que  la  reproduction,  pour  les  ponts,  de 
ce  que  nous  avons  vu  pour  les  rails. 

11.  —  Compression  de  Tacier. 

Nous  ne  pouvons  dvidemment  songer  k  donner  ici  ne  fut-ce  que  de  simples  indications  sur  les 
innombrables  questions  qui  se  rattachent  k  la  fabrication  de  I'acier.  Nous  n'avons  ni  le  temps  ni 
U  competence  ndcessaires.  Ce  n'est  done  qu'A  titre  de  sp^imen  des  int^ressants  problomes  encore 
4  r^Aoudre  dans  ce  vaste  domaine,  que  noiis  consacrerons  quelques  lignes  k  la  question  des  mojens 
qui  ont  6t4  emploj^s  en  vue  de  parer  k  Tun  des  principaux  dangers  qu'il  y  a  4  redouter  dans 
Vemploi  de  Tacier,  k  savoir  Texistence  de  soufflures 
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Tout  le  inonde  salt  que  la  presence  de  soufflures  cachto  dans  dea  pieces  en  ader  fondn  a 
occasionn^  souvent  le  bris  de  ces  pieces.  Le  cinglage  et  le  laminage  de  la  masse  d'acier  ont  ea, 
en  partie  du  moins,  raison  de  ce  ddfaut  inherent  au  mode  de  production  meme  de  I'acier,  et  il 
n'est  pas  ^tonnaot  que,  depuis  longtemps  d^j&,  on  ait  songd  d  i*emedier  k  oe  d^faut  en  agissant 
par  compression  sur  Tacier  liquide. 

M.  Wliitworth,  le  grand  industriel  de  Manchester,  est  entr^  dans  cette  voie.  C'e^  done  qu*il 
considdrele  moyen  comme  bon.  Est-ce  un  probldme  r^solu,  un  r6sultat  d^finitivement  acquis  en 
m^tallurgie?  Le  rdsultat  est  contests  par  M.  Annable,  c'est-i-dire  par  I'ingtoieur  meme  qui  a  ^t^ 
pendant  six  ans  k  la  t^te  de  Taci^rie  Whitworth,  dans  un  travail  qu'il  a  pr<Ssent^  k  llron  and  St«el 
Institute. 

Nous  transcrivons  ici,  d'aprds  une  notice  de  M.  Gautier,  ins^rde  dans  la  revue  :  04nie  cicil, 
ann6e  1882,  I'apprdciation  de  M.  Annable  4  ce  sujet  : 

«  Les  moules  employes  sont  formes  d*anneaux  d*acier  superposes  et  revetus  int^rieurement 
«  dun  garnissage  r^fractaire.  Le  moule  une  fois  plein  d'acier  et  se  trouvant  sur  un  chariot 
-  roulant,  est  conduit  au  compresseur  hydraulique  dont  le  piston  est  enduit  de  terre  rdfractaire 
"  A  sa  partie  inft^rieure.  LA,  le  lingot  est  soumis  A  une  pression  de  600  atmospheres  pendant  une 
«  dur^e  qui  varie  de  vingt  A  quarante-cinq  minutes,  suivant  la  grosseur  de  la  piece. 

«  Theoriquement,  les  gaz  s'dchappant  du  mdtal  devraient  pouvoir  disparaltre  par  les  nombreax 
«  Events  m6nag4s  dans  ce  but;  mais  en  r6alit<5,  dit  M.  Annable,  il  se  produit  au  contraire  des 
«  gaz  au  contact  de  I'acier  liquide  et  du  garnissage  r^fractaire,  et  ces  gaz  sont  absorbs  par  le 
»  metal.  I^  garnissage  r^fractaire  se  glace,  une  pellicule  d*acier  se  cong61e  et  toute  sortie  de* 
«  gaz  est  empech^e.  La  flumme  que  Ton  aper^oit  au-dessus  de  la  lingotidre  repr^^sente  la  partie 
u  de  ce  gaz  qui  n*a  pu  se  dissoudre  dans  Tacier.  Les  gaz,  dont  la  solubility  d^rolt  pendant  le 
«  refroidissement,  se  reunissent  dans  la  partie  oil  le  mdtal  reste  le  plus  longtemps  liquide, 
«  c'est-A-dire  dans  Taxe  du  lingot  et  un  peu  au  dessus  du  milieu  de  la  hauteur.  II  se  fait  alors 
«  une  grosse  cavity,  accompagnee  d'autrcs  plus  petites  qui  varient  depuis  le  volume  d'un  petit 
«  pbis  jusqu'A  celui  d'une  noix.  II  y  a  des  lingots  dont  la  cavity  centrale  avait  un  volume  de  plus 
«  de  quatre  litres. 

«  Plus  le  lingot  est  gros,  plus  cette  cavitd  est  grande,  et  plus  elle  se  rapproche  du  soramot. 
«  Dans  un  lingot  de  40  centimdtres  de  diam6tre,  il  se  forme  souvent  uuo  cavit6  qui  tient  la 
«  moiti6  de  la  hauteur. 

«  Sur  1,500  lingots  que  M.  Annable  a  soumis  A  la  compression,  iln'oserait  affirmer  qu'il  y  en 
u  eCit  un  seul  de  compldtement  sain.  Pour  obtenir  ce  mdtal  sans  soufBures,  il  faut  enlever  environ 
•«  le  tiers  du  lingot  et  faire  disparaitre  la  cavity.  II  faut  ensuite  forger  le  lingot  siir  une  cnclume. 
«  II  arrive  meme  que,  lorsqu'on  coupe  lo  lingot  pour  arriver  A  la  partie  saine,  si  Touvricr 
M  approche  trop  sa  lampe,  les  gaz  contenus  dans  la  cavity  centrale  font  explosion. 

•«  M.  Annable  combat  aussi  cette  assertion  mise  souvent  en  avant  et  ropotde  par  M.  Thurston 
"  dans  son  rapport  olficiel  sur  Texposition  de  Vienne,  que  le  m^tal  comprimd  n'a  besoin  ni 
«  de  martelage  ni  de  laminage  et  que  scs  propri6t«5s  sont  supdrieures  A  ce  quo  donnent  les  aciers 

•  non  comprim6s  soumis  au  traitement  ordinaire.  II  cite  alors  un  grand  nombre  d'essais  d  ncier 

•  comprimd  et  non  comprime,    et  il  arrive  A  cette  conclusion  qu*en  moyonno  la  compression 
«  diminue  la  charge  de  rupture  et  raccourctt  I'allongcment  de  4  p.  c. 

«  Ce  dernier  rdsultat  semble  assez  curieux ;  il  est  meme  en  opposition  avec  la  pratique  ordi- 
«  naire  de  la  resistance  moldculaire,  qui  veut  que  toute  aigi-eur  communiqu6e  A  un  metal 
«  diminue  Tallongement  pour  cent  et  eldvo  la  limite  d'eiasticite  ainsi  que  la  charge  de  rupture.  » 
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12.  —  Si:p6riences  de  M.  Banschinger  dor  Tilastldti  et  la  resistance 

du  ler  et  de  Taoler. 

Si  U  OQdtallurgie  de  Facier  soul^ve  de  nombreux  probldmee  sur  la  solution  desquels  les 
spi^dallstes  les  plus  corap^tenU  discutent  encore,  peut-on  dire  au  moins  que  les  ing^nieurs  qui 
s'occupest  de  la  stability  des  constructions  en  fer  ou  en  acier  sont  d'accord  sur  les  propri^t^s  de 
oesm^uz?  H^las!  non.  Et,  ici  encore,  nous  pr^scnterons,  comme  specimen  des  questions  A 
btudier,  les  conclusions,  inattendues  sans  doute  pour  la  plupart  d'entre  nous,  auxquelles 
\L  J.  Bauschtnger,  professeur  de  ro^canique  &  Munich,  a  ^t6  conduit  k  la  suite  d'exp^riences 
rteenies  sur  T^lasticit^  et  la  r^stance  du  fer  et  de  Tacier.  M.  Duniel  Mayer,  ing^nieur  des  ponts 
et  cbaoss^es  de  France,  a  consacrd  &  ces  experiences  de  M.  Bauscbinger  une  note  insdr^  aux 
Annalss  des  Ponts  et  Chaussees  de  d^embre  1886. 

M.  Bmisebinger  a  fait,  comme  tant  d*autres,  des  essais  directs  de  traction  et  de  compression ; 
mais  il  7  a  proc^dS  avec  nn  degr^  de  precision  inconnu  avant  lui.  II  a  eu  &  sa  disposition  un 
appareil  de  lecture  lui  permettont  d'appr^er  des  nllongements  ou  des  raccourcissements  de 
daix  dix-milUhne^  de  miUimHre!  Cola  revient  A  dtudier  au  microscope  des  pli6nom6nes  que  nous 
n'^tudions  d'habitude  qu'i  I'oeil  niu 

II  est  r4sulte  de  ces  expt^rionces  qiie  les  vieux  principes,  que  nous  pos?4.Jons  tons  comme  base 
iodiscotable  de  nos  connaissances  en  matiore  de  stability  des  constructions,  sont  remis  en  question. 
Ceet  aiosi  que  Tancienne  di^finition  de  la  limite  de  Tt^lnsticit^,  fondle  sur  le  d^faut  d'allongemcnt 
permanent  de  la  pi^e  comprimte  ou  tendue,  doit  ctre,  paralt-il,  abandonn^,  attendu  que,  dos 
que  leffort  de  compression  ou  de  traction  commence  h  s'cxercer,  il  se  produit  des  allon^emcnts 
permanents.  Pour  M.  Bauscbinger,  la  limite  d*^lasticit«i  est  dc^finie  par  la  notion  de  la  propf)r- 
tionnali  4  des  deformations  aux  eflTorts.  II  d6finit  ensuite  une  seconde  espece  de  limite,  limite  de 
grande  extension  (Strechgrenze)  et  limite  de  grande  compression  (Quetschffrenze)^  k  partir  dos- 
quelles  notamment  les  allongrements  totaux  et  permanents  deviennent  tres  considerables  et 
croisBient  sons  Taction  d'une  charge  persistante,  pendant  plusieui*s  heures,  et  quelqnefois.^si  la 
diarge  est  tr6s  foile,  pendant  plusieurs  jours ;  aprds  I'enlevement  des  charges,  Tallongement 
permanent,  qui  est  toujours  de  grandeur  notable,  decrolt  pendant  une  p^riode  assez  longue, 
sonvent  pendant  plusieurs  jours.  Avec  certaines  matidres,  comme  I'acier  trds  dur,  la  seconde 
hmite  &it  compWteroent  defaut.  D*autres  fois,  comme  c^est  souvent  le  cas  avec  les  fers  fondus 
tr^doux.  la  seconde  limite  a  une  valeur  tres  peu  diffdrente  de  la  premidre,  c'est-d-dire  de  la 
limite  d*elasticit6. 

Nous  sortirions  absolument  du  cadre  restreint  on  il  convient  que  nous  nous  maintenions,  si 
Dous  Toulions  p^n^trer  plus  avant  sur  le  terrain  vraimont  scientifique  oil  nous  m^nerait  I'examen 
des  lois  formulees  par  M.  Bauscbinger  k  la  suite  de  ses  interessantes  experiences.  Bornons-nous 
k  en  mentionner  quelques-unes,  qui  se  rapportent  aux  variations  de  Velasticite  sous  Taction  d*une 
charge  qui  depasse  les  limites  primitives  de  Teiasticite. 

!•  Lorsqu*on  soumet  une  pidce  k  un  eflTort  qui  depasse  la  limite  d'elasticite,  mais  qui  est  infe- 
rienr  k  la  limite  de  grande  extension,  on  produit  une  elevation  de  la  limite  d'elasticite.  Cette 
elevation  est  d'autant  plus  grande  que  la  charge  etait  plus  forte  et  on  peut  la  constater  imme- 
diatement  apr6s  Tenl^vement  de  la  charge.  Loi-sque  la  charge  s'appioche  de  la  limite  de  grande 
extension,  la  limite  d'elasticite  atteint  un  maximum.  Si  la  charge  depasse  la  limite  de  grande 
extension,  la  limite  d'elasticite  subit  un  abaissement,  qui,  ainsi  qu*on  le  verra  plus  loin,  est 
nomentane ; 
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2?  Lorsqu'on  soumet  une  piece  4  des  efforts  qui  ddpassent  la  limite  de  grande  extension,  la 
limite  de  grande  extension  s'^levo  jusqu'd  la  valeur  maximum  de  Teffort  auquel  la  piece  s  ^t4 
souniise.  On  constate  ce  rdsultat  immddiatement  apres  Tenlevement  de  la  charge.  Mais  si,  apr^ 
cet  enlevement,  on  laisse  la  pidce  en  I'epos,  F^Uvation  de  la  limite  de  grande  extension  ddpasse 
Teffort  maximum  auquel  la  pi^e  a  6t6  souniise,  et  se  continue  en  augmentant  toujours,  pendant 
des  semaines,  des  mois  et  pent  etre  des  ann^es  ; 

3*^  Dans  les  memes  conditions  qu'd  I'article  pr^^dent,  c'est-A-dire  quand  une  pidce  a  ^t^  sou- 
mise  d  des  efforts  qui  ddpassent  la  limite  de  grande  extension,  la  limite  d*dasticit^,  mesur^ 
imm(5diatement  aprds  Tenl^vement  de  la  charge,  se  trouve  abaiss<5e  et  souvent  r^duite  A  t4ro. 
Mais  si  la  piece  est  laiss^e  en  repos,  la  limite  d'^lasticit^  se  reldve,  ddpasse  la  valeur  primitive, 
atteint  au  bout  de  plusieurs  jours  la  valeur  de  I'effort  auquel  la  piece  a  6i6  soumise,  et  finit 
meme,  au  bout  d  un  temps  suffisant  (A  coup  sur  au  bout  de  plusieurs  ann6es),  par  d^passer  cette 
valeur ; 

4°  Le  module  d'dlasticit^  (rapport  des  charges  aux  allongements)  augmente  g^n^ralement  en 
mome  temps  que  la  limite  d*^lasticit^ ;  ce  coefficient  s*6ldve  pendant  la  p^riode  de  repos.  Aprds 
plusieurs  ann^es,  on  I'a  trouv^,  sauf  quelques  exceptions,  plus  grand  que  dans  T^tat  primitif. 

R6sum6  et  conclusions. 

Les  deux  paragraphes  11  et  12  qui  prdcSdent,  et  qui  forment  en  quelque  sorte  hors-d'cBUvre 
dans  la  marche  g^n^rale  de  notre  petite  6tude,  n*ontd'autre  objet  que  de  montrer  que,  pour  creusor 
quelque  peu  s^rieusement,  au  double  point  de  vue  des  connaissances  en  mcitallurgie  et  des  con- 
naissancos  des  lois  qui  r(5gissent  la  stability  des  constructions,  la  question  de  Temploi  rationnel  du 
fer  et  de  lacier  dans  la  construction  des  ponts  m^talliques,  un  travail  de  plusieurs  mois  ne  serait 
pas  de  trop  pour  se  mettre  au  courant  des  derniers  progrds  de  la  science. 

Revenons-en  aux  consid<5rations  plus  d^mentaires  q'li  font  Tobjet  des  paragraphes  1  d  10,  et 
cherchons  k  en  d^duire  des  consequences  pratiques. 

Il*est  incontestable  que  Tacier  convenablement  choisi,  d'un  tjpe  voisin  de  celui  que  Ton  a  mis 
en  a3uvre  dans  une  s4rie  de  grands  ponts  r^cemment  construits  ou  encore  en  construction, 
constitue  un  m6tal  notablement  sup6rieur  au  meilleur  for  au  point  do  vue  de  la  resistance. 

II  est  non  moins  incontestable  que  lemploi  de  Tacier  s'impose  pour  Tetablissement  de  certains 
ponts,  dont  les  ouvertures  sont  trop  considerables  pour  que  Ton  puisse  les  franchir  au  mojen  do 
trav^cs  en  fer. 

II  est  incontestable  encore  que  la  m^tallurgie  est  aujourd'hui  capable  de  produire,  k  des  prix 
differant  peu  de  ceux  du  fer  de  premiere  quality,  los  aciers  doux  qui  conviennent  le  mieux  k  la 
construction  des  ponts. 

II  est  douteux  que  lacier  doive  etre  consider^,  k  priori,  comme  d'un  emploi  plus  dangereui 
que  le  fer  dans  la  construction  des  ponts :  c'est  peut-etre  Tin  verse  qui  est  vrai. 

Quoi  qu'il  en  soit,  A  supposer  que  Temploi  de  lacier  n^cessite, sous  peine  d'etre  dangoreux,  plus 
de  precautions  que  Temploi  du  fer  dans  la  construction  des  ponts,  peut-on  plus  longtemps  se  baser 
sur  cette  consideration  pour  ^carter  Tacier,  malgre  Feconomic  que  procurera  certainement  son 
adoption,  en  raison  de  sa  plus  grande  resbtance?  Nous  no  le  pensons  pas.  Nous  estimons,  au 
contraire,  qu'il  est  temps,  pour  les  ingenieurs  constructeui*s  de  ponU,  d  adopter  couramment 
lacier  en  remplacement  du  fer,  en  se  mettant  au  courant  des  precautions  k  prendre  pour  eviter 
tout  danger.  U  y  a  U  un  approntissage  k  feire,  comme  en  toute  mati^re.  On  devra  avoir  soin, 
par  exemple,  de  ne  pas  descendre  au-dessous  du  rouge  sombre  dans  le  travail  des  pieces,  parce  q/io 
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respdrience  dtoontre  qu'une  barro  d'acier  pli^ei  froid  peut  supporter  un  tr^  grand  nombre  de 
flexions  ult^rieures,  mais  que,  si  elle  a  6t6  plide  k  la  chaleur  bleue,  elle  a  &  peu  prds  perdu  toute 
Alasticit^  et  se  brise  souvent  au  premier  coup  de  marteau.  On  aura  soin  encore  de  forer  les  trous 
de  ri?eU  ou,  si  I'on  recourt  au  poingonnage,  d'al^ser  le  pourtour  des  trous  sur  1  A  2  millimetres, 
ivant  de  liver,  parce  que  Texp^ricnce  d^montre  que  Tacier  est  devenu  cassant,  de  doux  qu'il 
^ii,  sur  cette  petite  ^paisseuc.  Nous  ne  faisons  pas  ici  un  trait(3  de  technologie,  et  nous  n*avon$ 
des  lors  pas  A  duumf^icr  toutes  les  precautions  tt  prendre.  II  nous  suffit  de  constater  qu'elles  n'ont, 
A  nos  yeux,  rien  d'excessif,  rien  qtii  d^passe  ce  que  Ton  est  en  droit  d'attendre  des  agents  &  qui 
Ton  confie.rexdcution  et  le  controle  de  travaux  importants. 

Nous  pensons  que  nous  verrons,  pour  les  ponts  m^talliques,  ce  que  nous  avons  vu  pour  les 
rails.  L*4conomie  dument  constat($e  dans  les  frais  d'entretien  et  de  refection  des  rails  en  acicr, 
par  rapport  aux  rails  en  fer,  a  fait  d^finitivement  et  partout  substituer  Tacicr  au  fer  pour  les 
rails.  La  question  d'^conomie,  principaleraent  dans  les  frais  de  premier  ^tablissement,  amencra 
de  meme,  dans  un  avenir  prochain,  la  substitution  de  I'acier  au  fer  dans  la  construction  des 
ponts  m^talliqucs. 

Bruxelles,  le  12  septcmbre  1887. 


DISCUSSION   EN    SECTION 


•40*- 


(iw    SEOTIOIN) 

Stance    du    20    septembre 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  prinqpal  :  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  CANDELLERO 

La  stance  est  ouverte  k  9  heures  du  matin. 

M.  le  President  invite  M.  Derote,  ing6nieur  en  chef  directeur  des  ponts  el 
chauss6es  de  Tfitat  beige,  directeur  des  chemins  de  fer  en  construction,  auteur 
d'une  note  sur  la  question  en  discussion,  k  prendre  place  au  bureau. 

M.  le  Pp&ident.  M.  Candellero,  qui  s'^tait  charge  de  faire  I'expos^  de  la 
troisiSme  question,  n'a  pas  regu  de  renseignements  suffisants  pour  r6diger  un  rap- 
port 6crit;  et,  h  la  demande  de  la  Commission  internationale,  M.  Derote  a  bien 
voulu  se  charger  de  la  r6daction  d'une  note  qui  vous  sera  incessamment  distri- 
bu6e;  elle  a  6t6  publico  dans  le  n^  9  (septembre  1887,  2«  fasc.)  du  Bulletin  de 
la  Commission  Internationale.  Pour  le  moment,  le  seul  document  imprim6  que 
nous  possMions,  en  [lir^s  k  part,  est  la  note  de  I'Administration  des  chemins  de 
fer  m^ridionaux  de  Tltalie.  Elle  a  6t6  ins^r^e  dans  le  n®  8  (aoAt  1887,  4«  fasc.) 
du  Bulletin.  Je  suis  heureux  de  constater  que  ses  conclusions  concordent  presque 
compl^tement  avec  celles  du  brillani  expos6  de  M.  Derote. 

M.  Candellero.  La  note  de  TAdministration  des  chemins  de  fer  m^ridionaux 
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(r6seaa  de  TAdriatique)  ne  nous  est  parvenue  qu  au  dernier  moment;  je  ne  pourrai 
done  Yous  en  donner  qu'une  analyse  imparfaite. 

Je  suis  heureux  de  pouvoir  r6p6ter,  apr^s  M.  le  President,  que  les  conclusions 
de  la  note  de  TAdministration  des  chemins  de  fer  m6ridionaux  concordent  presque 
parfaitement  avec  celles  du  brillant  travail  de  M.  Derote.  Cela  facilitera  beaucoup 
la  discussion. 

«  La  question  dont  nous  aliens  nous  occuper,  dit-elle,  a  d6]h  6t6  traitde  dans 
'  la  1"  section  (construction  de  la  voie  courante,  question  XXVIII)  de  la  dixi^me 
assembl^e  technique  des  Administrations  faisant  partie  de  I'Union  ( Verein)  des 
chemins  de  fer  allemands,  tenue  k  Berlin  les  14  et  15  juillet  1884.  Le  rapporteur 
(Direction  royale  k  Elberfeld)  a  conclu  que  I'exp^rience  acquise  ne  permettait  pas 
de  porter  un  jugement  certain  sur  les  r&ultats  de  I'emploi  de  I'acier  dans  la 
construction  des  ponts  de  chemins  de  fer,  atlendu  que  I'emploi  de  ce  mdtal  6tait 
encore  trfes  restreint. 

«  On  a  beaucoup  6tudi6,  dans  ces  derni^res  ann6es,  les  propri6l6s  de  Telasticitd 
el  de  la  resistance  de  lacier,  et  Ton  a  6tabli,  actuellement,  avec  certitude,  quelles 
doivent  fitre  les  qualit^s  les  plus  propres  h  rendre  ce  m6tal  utilisable  dans  la 
construction  des  ponts.  D  autre  part,  les  progr^s  de  la  m6tallurgie  permettent  d'ob- 
lenir  pr6alablement  tons  les  diffdrents  aciers  qu'on  pent  d6sirer  pour  satisfaire  k 
toules  les  conditions  imposdes  dans  les  cahiers  des  charges. 

«  Les  r^sultats  obtenus  h  I'aide  de  nombreuses  experiences,  ex6cutees  avec  une 
precision  rigoureuse,  ont  conduit  k  la  d6couverte  de  principes  du  plus  haut 
inl6r6t  et  donnant  lieu  k  des  conclusions  qui  sont  quelquefois  en  contradiction  avec 
les  usages  el  les  prescriptions  encore  en  vigueur  pour  la  construction  des  ponts 
m^talliques.  » 

La  note  examine  ensuite  les  propri6t6s  de  I'acier,  les  r6sultats  des  experiences 
auxquelles  on  a  precede  et  de  I'emploi  qui  a  ete  fait  de  I'acier  en  Italic.  Elle 
resume  ces  r6sultats  dans  les  termes  suivants  : 

«  En  resume,  on  pent  en  conclurequeles  resullats  obtenus  par  I'emploi  de  Tacier 
dans  les  constructions  execuiees  avec  les  plus  grands  soins,  selon  les  progr^s  de 
Tart,  sont  de  nature  k  rendre  recommandable  Texlension  rapide  de  ce  metal  et  k 
faire  abandonner  les  apprehensions  que  Ton  nourrissait  k  regard  da  son  emploi.  » 

Aprfes  quelques  autres  considerations  relatives  k  I'extension  k  donner  k  I'acier 
dans  la  construction  des  ponts,  la  note  conclut  en  ces  termes  : 
«  Si  les  ateliers  sont  suffisamment  pourvus  d'outiUage  pour  travailler  I'acier, 
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OQ  pout  en  conclure  que,  pour  Ics  ouvragcs  de  dimensions  ordinaires,  si  Ton 
emploio  lacier  au  lieu  du  fer,  il  pourra  arriver  que  I'augmentation  due  aux  pro- 
cautions  et  aux  6preuves  de  toule  sorte  soil  compenste  par  la  diminution  du  poids 
et  qu'il  y  ait  Economic  a  en  gen6raliser  I'emploi.  Mais  c'esl  surlout  dans  les 
grandes  construclions  que  Tacier  s'imposo,  soit  au  point  de  vue  de  r^conoraie, 
soit,  comme  on  Fa  vu  pour  le  pout  du  Forth,  pour  la  possibility  ra6me  de  re\<5- 
culion. 

«  Lerole  quejoue  le  poids  mort  dans  un  grand  ouvrage  peut  6tre  tellemcnt 
considerable  qu'une  diminution  de  ce  poids  peut  entrainer  une  6conomie  de  25  ii 
35  p.  c.  De  plus,  le  montage  d'un  ouvrage  bien  plus  I6ger  serait  simplifi6  au  point 
de  pouvoir  donner  lieu  k  une  nouvelle  reduction  de  la  d(5pense. 

«  Le  prix  de  la  mise  en  ceuvre  sera  diminu6  lorsque  la  diffusion  de  I'omploi  Je 
I'acier  aura  transform^  le  materiel  des  ateliers  ct  lorsque  Texp^rience  aura 
d6montre  que  quelques-unes  des  precautions  et  des  epreuves  qui  semblent  aujour- 
d'hui  n6cessaires  sont,  au  contraire,  superflues.  » 

M.  le  President.  Vous  venez  d'entendre,  messieurs,  le  resume  du  travail  de 
la  Society  italienne  des  chemins  de  for  meridionaux.  Jc  prierai  raaintenaiit 
M.  Dcrote  de  vouloir  bien  r6sumer  le  travail  tr^s  complet  qu'il  a  fait  siir  la 
question  des  ponts  metalliques. 

M.  Oerote.  La  note  que  j'ai  redig6e  licnt  le  milieu  entre  le  travail  d'un  rap- 
porteur et  le  travail  d'une  Administration  de  chemins  de  fer  qui  aurait  employ6 
racier.  Elle  n'est,  k  proprement  parlor,  ni  I'un  ni  I'autre.  L'Etat  beige  n'a  pour 
ainsi  dire  pas  employ^  I'acier  dans  la  construction  des  ponts  m6talliques  :  i  co 
point  de  vue,  ce  ne  sont  pas  des  renseignements  particuliers  k  la  Belgique  quo 
mon  petit  travail  vous  fournit.  Ce  n  est  pas  non  plus  une  oeuvre  de  rapporteur, 
puisque,  d'apr^s  le  r^glement  du  Congr^s,  le  rapporteur  ne  peut  conclure  ol 
qu'au  contraire  ma  note  conclut. 

Comme  je  le  dis  dans  I'avant-propos  de  ma  note,  j'ai  cru  devoir  cherchor  k 
donnor,  non  pas  mon  opinion  porsonnelle,  quoiqu  elle  filt  tr6s  favorable  k  Tom- 
ploi  de  I'acier,  mais  I'opinion  generalement  admise  par  coux  qui  ont  6tudi6  la 
question  dans  ces  derniers  temps. 

Le  fait  que  je  ne  connais  gu^re  que  la  langue  fran^aise  et  lo  pou  de  temps  — 
huit  jours  k  peine  —  que  j'ai  pu  consacrer  k  mon  travail,  m'oxcuseront  de  n'avoir 
pu  lo  faire  aussi  complet  que  jo  I'ousse  desire.  J'aurais  voulu  pouvoir  consultor 
dos  ouvragos  Strangers;  mais,  comme  les  publications  do  la  Soci6t6  des  ingenieurs 
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fran^ais  ont  6te  bas6es  sur  los  travaux  d'auircs  pays,  ma  note  n'est  peul-6ire  pas 
aussi  incomplete  qu'elle  pourrait  le  paraitre  au  premier  abord. 

Jo  commence  par  conslater  un  fait  que  tout  le  monde  connalt  :  c'est  qu'il  y  a 
aciers  ct  aciers;  et,  comme  le  dit  fort  justement  M.  Jourdan,  demander  s'il  faut 
employer  Tacier  n'a  pas  plus  de  sens  que  dc  demander  s'il  faut  employer  la  pierre 
ou  le  bois :  il  faut  dire  si  Ton  parle  de  la  pierre  dure  ou  de  la  pierre  tendre,  du 
bois  blanc  ou  du  sapin  ou  du  chSne. 

Je  dis  ensuite  ce  qui,  au  point  de  vue  pratique,  distingue  essenliellement  les 
aciers  des  fers.  M.  Jourdan  donne  beaucoup  de  d6lails  sur  ce  point;  mais  le  tout  se 
r6same  en  ceci :  c'est  que  le  for  risque  beaucoup  de  se  rompre  quand  il  subil  un 
grand  effort  dans  le  sens  transversal,  tandis  que  Tacier,  qui  est  plus  homogfene, 
offre  plus  de  resistance  transversalement  comme  longitudinalement. 

Puisqu'il  y  a  aciers  et  aciers,  il  parall  n^cessaire  de  pr6ciser  la  signification  de  ce 
mot,  ce  qui  n  est  pas  aussi  facile  qu'on  pourrait  le  croire.  Je  reproduis  d'abord  la 
definition  donn6e  en  1877  par  M.  Grflner.  D'apr^s  lui,  on  ne  pent  m6me  pas 
dire  oil  commence  et  oCi  finit  Tacior.  «  C'est,  dit-il,  une  s^rie  continue  qui  part 
de  la  fonte  noire  la  plus  impure  et  aboulit  au  fer  doux  le  plus  mou  et  le  plus  pur. » 

Puis,  je  donne  une  nouvelle  nomenclature  des  produits  ferreux  propos6e  par 
un  comit4  international  institue  lors  de  I'Exposition  de  Philadelphie.  Ce  comit6  a 
donn6  la  qualification  de  fer  sonde  \  ce  que  nous  appelons  g6n6ralement  I'acier 
doux  ou  flusseisen, 

Dans  les  considerations  invoqu^es  h  I'appui  de  sa  proposition,  ce  comit6  a 
invoqu6  ce  fail  que  deji  des  proems  6taient  engages  sur  le  vrai  sens  du  mot 
acier. 

J'arrive  ensuite  &  la  grande  subdivision  de  lacier  en  acier  dur  et  en  acier 
doux  el  i  leurs  propri6t(5s  respectives. 

L'acier  dur  est  celui  qui  est  cassant,  qui  resiste  fort  k  la  traction,  mais  ne 
s'allonge  gu6re  au  moment  de  la  rupture.  L'acier  doux  rfeiste  moins  k  la  traction, 
mais  s'allonge  notablement  avant  de  se  rompre. 

Aprfes  ces  quelques  g6n6ralit6s,  je  passe  aux  constatations  et  aux  experiences 
failes  dans  d'autres  pays  et  qui  ont  616  signal6es  comme  le  motif  principal  de  la 
defiance  qu'inspire  encore  I'emploi  de  Tacier. 

Les  N6erlandais,  qui  ont  construit  des  ponts  de  dimensions  considerables,  ont 
abandonne  l'acier  apr^s  avoir  montre  une  grande  confiance  dans  ce  metal 

J'ai  done  tftche,  autant  que  me  le  permettaient  les  documents  que  j'avais  Ji  ma 
disposition,  de  voir  si  ce  revirement  etait  bien  justifie.  Or,  il  m'a  paru  que  l'acier 
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a  6t6  abandonn6  dans  les  Pays-Bas,  non  pas  tant  h  cause  do  mauvais  r6sultats  qui 
auraient  6t6  constates,  qu'Si  cause  d'exp^rjences  faites  dans  des  usines  et  qui  onl 
paru  donner  la  superiority  au  fer  sur  Tacier. 

Mais,  quand  je  cherche  k  me  rendre  compto  de  ces  experiences,  jc  crois 
constater  qu  on  n  y  a  pas  proc6de  d'une  fa<;on  absolument  logique.  Les  experiences 
ont  ete  faites  avec  beaucoupde  precision.  On  a  pris  des  poutrellesrivees,consCruitea 
avec  quatre  matieres  differentes :  de  Tacier  rompant  respectivement  sous  84  et  sous 
66  kilogrammes,  du  flusseisen,  appeie  aujourd'hui  acier  doux,  rompant  h  46  kilo- 
grammes, et  enfin  du  fer  resistant  a  39  kilogrammes.  On  a  soumis  ces  pieces  k  la 
flexion  jusqu'S  la  rupture.  Cette  experience  a  ete  defavorable  k  Tacier,  et  Ton  en 
a  conclu  qu'il  etait  dun  emploi  dangereux. 

Je  ne  possede  pas  d'eiements  suffisants  sur  le  point  de  savoir  si  Tacier  rompant 
k  46  kilogrammes  etait  bien  reellement  du  flusseisen.  II  ne  suffit  pas  que  I'acier 
rompe  sous  un  faible  poids  pour  etre  du  vrai  flusseisen;  il  faudrait  savoir,  en 
outre,  si  cet  acier  qui  rompait  sous  46  kilogrammes  presentait  ce  ph6nom6ne  d  un 
fort  allongement  et  d'une  forte  striction  au  moment  de  la  rupture. 

Mais  qu'importe  si,  apr^s  que  la  limite  de  Teiasticite  a  ete  d6passee,  lacier  est 
plus  altere  que  le  fer?  Cela  m'est  bien  egal;  ce  quil  faut  savoir,  c'est  si  I'acier 
vaut  mieux  que  le  fer  quand  on  reste  dans  les  limites  od  il  doit  servir. 

En  definitive,  les  experiences  faites  dans  les  Pays-Bas  ne  me  paraissent  pas 
concluantes  et  Ton  ne  peut  pas,  me  semble-t-il,  en  tirer  la  conclusion  que  les 
Neerlandais  en  ont  deduite. 

Au  §  6  de  mon  expose,  je  parle  des  premiers  ponts  en  acier  qui  ont 
ete  conslruits  en  Autriche  et  je  donne  le  resume  des  renseignements  que  j'ai  pu 
recueillir  k  cet  egard.  Lk,  on  a  commence  par  employer  I'acier,  prdbablement 
I'acier  doux,  dans  la  construction  de  certains  ouvrages.  On  exigeait  que  sa  r6si8- 
tance  k  la  rupture  par  extension  fflt  de  42  k  47  kilogrammes,  et  la  contraction 
k  la  section  de  rupture  devait  etre  de  43  k  48  p.  c.  Quant  k  I'allongement,  on  ne 
I'indique  pas. 

Ces  ouvrages  ont  donne  toute  satisfaciion.  Mais  il  est  arrive  un  jour  qu'un 
deraillement  s'est  produit  au  pent  de  la  Talfer,  de  31  metres  d'ouverture  :  un 
wagon  d'un  train  de  ballast,  marchant  k  la  vitesse  de  6  kilometres  seulement  k 
I'heure,  a  derailie  et  s'est  jete  centre  I'une  des  poutres.  II  en  est  result6  la  rupture 
d'un  certain  norabre  de  pieces;  et  Ton  a  juge  que,  dans  des  conditions  analogues, 
du  fer'se  serait  simplement  plie  et  deforme  sans  rupture.  «  Ce  s^ul  accident  »,  dit 
M.  Seyrig  qui  rapporte  ce  fait, ««  a  suffi  pour  proscrire  momentanement  Temploi 
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de  Tacier.  et  sur  la  ligne  de  TArlberg,  oil  tous  les  ouvrages  devaient  ^tre  en  acier, 
on  n'a  plus  voulu  que  du  fer.  » 

Comme  opinion  personnelle,  je  crois  que  MM.  les  ingenieurs  autrichiens  se  sont 
trompes  et  que,  dans  le  cas  cit6,  le  fer  se  fAt  rompu  aussi  bien  que  Tacier. 

£t  je  ne  suis  pas  seul  de  cet  avis  :  M.  Dallot,  ing^nieur  frangais,  dit  en  termes 
fonnels: 

«  Le  gouvernement  autrichien  aurait  pu,  tout  aussi  judicieusement,  interdire 
I'emploi  du  fer  dans  la  construction  des  ponts.  Car  des  accidents  analogues  se  sont 
produits  sar  certains  ponts  en  fer  des  chemins  de  fer  roumains.  Des  barres  et  des 
corni^res  des  parois  verticales  ont  6t6  bris^es  par  le  choc  de  mat^riaux  entrain^s 
dans  une  inondation.  r» 

II  me  semble  done  que  les  faits  constat6s  dans  les  Pays-Bas  et  en  Autrichc 
n 'infirment  en  rien  la  confiance  que  ces  nations  avaient  k  I'origine  dans  I'acier  et 
ne  justifient  pas  la  defiance  qui  y  a  succ6d6. 

Pour  chercher  Ji  p6n6trer  plus  avant  dans  le  fond  de  la  question,  voici  comment 
fai  proc6d6. 

Les  faits  constates  dans  les  Pays-Bas  et  en  Autriche  ne  me  paraissant  pas 
sulfisanls  pour  servir  de  base  a  un  raisonnement,  je  me  suis  demands,  s'il  n'y 
avait  pas  d  autres  ouvrages  que  les  ponts  m6lalliques  qui  pussent  nous  fournir 
des  indications,  et  il  m'a  paru  qu  il  y  avait  une  grande  analogie  entre  la  question 
des  coques  de  navires  et  celle  des  ponts  m^talliques.  fividemment,  si  Ton  est  peu 
dispose  Ji  employer  lacier  pour  les  ponts  metalliques,  c'est  que  Ton  eraint  qu  il  ne 
se  brise.  Mais  alors,  le  m^me  ph6nom6ne  doit  se  produire  pour  les  coques  do 
navires.  La  s6curit6  est  r616ment  essentiel  de  part  et  d'autre. 

Nous  avions  d^jJi,  pour  nous,  lexemple  du  rail.  Autrefois,  il  6tait  en  fer; 
aujourd'hui,  on  n emploie  plus  que  lacier,  et  la  question  de  la  s6curit6,  qui  est  ici 
^galement  un  416ment  de  la  plus  haute  importance,  n  a  pas  fait  obstacle  ^  cette 
substitution.  Mais  on  pourrait  r^pondre  qu'ici  c'est  surtout  la  consideration  du 
prix  d  entretien  qui  a  doming,  Tusure  de  Tacier  6tant  beaucoup  moindre  que 
celle  du  fer.  C'est  pourquoi  je  n'insiste  pas  sur  I'exemple  du  rail. 

Dans  la  question  des  navires,  on  a  eu  la  chance,  si  ce  mot  pent  6tre  employ6 
ici,  d'avoir  deux  accidents  qui  se  sont  produits  dans  des  conditions  pour  ainsi  dire 
ideniiques  :  I'un  sur  le  navire  frangais  la  Devastation,  construit  en  acier;  I'autre 
sur  un  navire  anglais,  PAzincourt,  construit  en  fer.  Tous  les  deux  sont  all6s 
8'6chouer  sur  des  rochers,  Tun  en  vue  de  Lorient,  I'autre  dans  la  bale  de  Gibraltar. 
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La  Dhastaiion  est  rest6e  pendant  plusieurs  jours  sur  le  r6cif,  avec  une  parde 
d  une  vingtaine  de  metres,  pesant  quelque  chose  comme  40  tonnes,  en  porte-i- 
faux.  Le  batiment  ne  pr6sentait  Ji  I'int^rieur  de  la  coque  aucune  deformation  et  il 
a  pu  rentrer  au  port  sans  autre  accident.  Le  na\dre  en  fer,  au  contraire,  a  6t6 
d6truit ;  je  pense  que  cela  provient  de  ce  que,  dans  le  sens  transversal,  le  fer 
n'oflfrait  pas  une  r&istance  suffisante  et  il  est  probable  que  c'est  dans  ce  sens  que 
la  coque  s'est  fendue. 

Aussi,  se  plagant  au  point  de  vue  de  la  s6curit6, 1'Administration  de  la  marine 
frauQaise  est  arriv^e  ^  cette  conclusion  que  la  coque  en  acier  doux  offre  plus  de 
garanties  de  s6curit6  que  la  coque  en  fer. 

Apr6s  ces  considerations  g6n6rales,  j'aurais  voulu  arriver  k  une  conclusion  un 
peu  precise  quant  au  t\^e  d'acier  doux  Ji  choisir;  mais  je  n  ai  pas  pour  cela  la 
competence  voulue,  exp6rimentalement  parlant.  Je  suis  depourvu  de  donn6es  per- 
sonnelles;  et,en  consultant  une  s6rie  d'ouvrages  traitant  du  choix  dun  type  d'acier 
doux,  j'ai  constate  que  cela  variait  beaucoup. 

On  pent  dire  cependant,  d  une  maniSre  generalc,  qu'on  se  renferme  aujourd'hui 
dans  une  liraite  qui  ne  depasse  gu^re  45  kilogrammes  pour  la  rupture  Ji  la 
traction.  Quant  &  Tallongement,  on  varie  de  20  St  27  p.  c. 

Nous  ne  faisons  pas  ici  un  cahier  des  charges  pour  un  ouvrage  determine ;  il 
n'est  done  pas  necessaire  de  mettre  une  precision  mathematique  dans  les  indica- 
tions que  nous  donnons. 

11  est  aussi  Ji  remarquer  que,  depuis  les  premiers  ponts  en  acier  doux  jusqu'au 
dernier,  —  le  grand  pent  en  construction  Ji  I'embouchure  du  Forth  en  ficosse,  qui 
doit  franchir  deux  ouvertures  de  520  metres  chacune,  —  on  a  constamment 
marche  de  Tacier  dur  vers  Tacier  doux  k  45  kilogrammes  environ,  puis  qu'on 
s'est  arrSte. 

II  y  a  mSme  des  ingenieurs  qui  preconisent  Temploi  de  Tacier  extra-doux.  Je 
crois  qu  ils  ont  tort :  cet  acier,  en  effet,  finit  par  n'avoir  plus  que  la  resistance  du 
fer,  et  des  lors  disparalt  la  raison  d'etre  de  la  substitution  de  I'acier  au  fer.  C'est 
I'objection  qua  faite,  Ji  la  Societe  des  ingenieurs  civils  de  France,  M.  Ballot, 
partisan  de  I'acier  doux,  k  M.  I'ingenieur  Gautier,  qui  voulait  en  venir  5i  un 
acier  tellement  doux  qu'il  n'aurait  plus  que  la  resistance  du  fer.  ^  Mais,  lui 
repondit  M.  Gautier,  vous  n'avez  qu'Ji  lire  le  fait  rapporte  dans  les  communica- 
tions de  M.  Perisse,  vous  verrez  que,  lorsqu'un  navire  en  fer  echoue,  il  se  crfeve; 
tandis  que,  s'il  est  en  acier  doux,  sa  coque  se  deforme  sans  se  crever,  ce  qui  est, 
dans  la  plupart  des  cas,  le  salut  du  navire.  Si  I'acier  n'a  pas  plus  de  resistance  que 
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le  fer,  vous  pourrez  cependant  le  faire  travailler  k  une  charge  plus  forte  que 
celui-ci.  VoilJi  ravanlage  que  vous  aurez  avec  lacier;  mais  vous  ne  pourrez  op^rer 
ainsi  avcc  s6curit6  que  lorsque  I'acier  sera  extra-doux.  » 

Pour  moi,  messieurs,  les  conclusions  h  tirer  de  Tensemble  de  ce  que  j'ai  lu,  c'est 
qu'il  ne  faut  pas  aller  jusqu'Si  I'extra-doux,  et  qu'il  faut  rester  dans  la  limite  oil 
lacier  a  une  resistance  de  45  kilogrammes  environ  Ji  la  rupture  par  extension, 
avec  un  allongement  suffisant.  Les  producteurs  qui  fournissent,  k  nous  ing6- 
nieurs,  notre  mati6re  premiere,  doivent  s'efforcer  de  nous  fabriquer  de  Tacier  qui, 
avec  un  allongement  donn6,  soit  20  k  22  p.  c,  offre  la  plus  grande  resistance 
possible. 

L'une  des  principales  questions  qu'il  nous  reste  k  examiner  est  <5elle  qui  fait 
I'objet  du  §  9  de  ma  notice  :  je  veux  parlor  du  taux  auquel  il  convient  de  faire 
travailler  Tacier  doux  dans  les  ponts  metalliques. 

Ici,  je  me  livre  k  un  calcul  qui  part  des  donn6es  suivantes.  En  France  et  en 
Belgique,  les  rSglements  administratifs  ont  admis  pour  le  fer  6  kilogrammes  par 
millimetre  carre.  Si  Ton  considere  que  cette  donnee  resulte  d'une  Ir^s  longue 
experience,  il  est  naturel  que  Ton  cherche  k  en  deduire  le  chiflfre  correspondant  k 
adopter  pour  I'acier. 

En  faisant  ce  calcul,  et  en  commen^ant  par  admettre  comme  etablies  certaines 
hypotheses  contestables,  M.  I'ingenieur  Seyrig  a  trouve  que,  pour  de  I'acier  doux 
se  rompant  k  42,  ii  45  ou  a  48  kilogrammes,  on  n'obtiendrait  qu'un  coefficient  de 
travail  de  5^9,  QH  et  6*^7  par  millimetre  carre.  Ce  resultat  paraltrait  deplorable 
et  il  serait  des  lors  inutile  de  se  donner  tant  de  mal  pour  savoir  s'il  faut  employer 
le  fer  ou  I'acier.  Mais  M.  Seyrig  declare  lui-meme  qu'une  telle  conclusion  serait 
non  seulemcnt  illogique,  mais  absurde.  Pour  moi,  qui  n'admets  pas  les  hypo- 
theses de  M.  Seyrig,  ma  tftche  est  beaucoup  simplifiee.  J'estime  que  cet  ingenieur 
a  admis,  k  tort,  que  le  fer  couramment  exige  doit  offrir  36  kilogrammes  de 
resistance  k  la  rupture  par  millimetre  carre,  ce  qui  donne  une  limite  d'eiasticite 
de  18  kilogrammes.  Or,  les  fers  qu'on  travaille  couramment  en  Belgique  n'offrent 
pas,  en  general,  cette  resistance.  Mais,  k  supposer  meme  qu'on  ait  18  kilogrammes 
comme  limite  d'eiasticite  du  fer,  M.  Seyrig  reconnalt  k  bon  droit,  selon  nioi,  que 
rien  n'impose,  k  priori,  I'adoplion  du  meme  coefficient  de  securit6  pour  I'acier  quo 
pour  le  fer.  Et,  k  ce  propos,  il  rappelle  que  M.  Poncelet  dedarait  lui-mSme  que, 
etant  parfaitement  edaire  sur  les  qualites  et  la  nature  du  metal,  on  pent 
augmenter  les  charges  jusqu'Ji  cellos  qui  sent  voisines  des  limites  de  I'eiasticite. 
Cette  opinion  concorde  avec  celle  de  M.  Jourdan,  cit6e  au  §  2  do  ma  note,  lorsque 
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cet  iDg6meur,  k  propos  du  fer,  dit :  «  Comment  s*6tonner  alors  qu'on  soit  obligfi 
de  laisser  une  large  marge  pour  ces  6ventualit6s,  lorsque,  connaissant  la  charge 
de  rupture  ou  la  limite  d'61asticit6,  on  veut  adopter  un  coefficient  de  s6curit6?  n 

Je  trouve,  d  abord,  que  c'est  un  coefficient  de  s6curit6  de  2  1/2  et  non  de  3 
que  la  pratique  a  fait  adopter  pour  le  fer,  si  Ton  remplace  les  chiffres  de  36  et  de 
18  kilogrammes  respectivement  par  30  et  15  kilogrammes  pour  le  fer.  On  troave 
alors  1  kS  kilogrammes  comme  taux  admissible  pour  Tacier,  au  lieu  de  b^Q  k 
6^7.  Et  ces  7  Ji  8  kilogrammes  deviennent  9  Ji  10  kilogrammes,  si  pour  Tacier  on 
admet  un  coefficient  de  s6curit6  de  2  au  lieu  de  celui  de  2  1/2  admis  pour  le  fer. 
Nous  coramenQons  ainsi  k  nous  rapprocher  des  chiflfres  de  la  pratique;  car,  pen- 
dant que  dans  les  Pays-Bas  et  en  Autriche  on  abandonnait  I'emploi  de  Tacier,  les 
ing6nieurs  am6ricains  et  anglais,  eux,  commenQaient  k  Temployer  avec  beaucoup 
d'entrain.  C'est  ainsi  qu'au  pont  de  Monongahela,  od  Ton  admettait  5*^60  et  6^32 
pour  le  fer,  suivant  qu'il  s'agit  de  pieces  comprim6es  ou  de  pitees  tendues,  on 
admettait  pour  I'acier  Q^9  pour  les  pieces  comprim6es  et  9*^3  pour  les  pieces  ten- 
dues.  Pour  le  pont  du  Forth,  k  la  fois  le  plus  r6cent  et  le  plus  important,  le  Board 
of  Trade  ou  Minist^re  du  commerce  anglais,  qui  avait  k  prendre  la  responsabilit^ 
de  la  decision  finale,  en  est  arriv6,  apr^s  des  discussions  longues  et  approfondies, 
k  accorder  aux  constructeurs  Tautorisation  de  faire  travailler  le  m^tal  jusqu'Ji  1  l^'S, 
soit  pr^s  de  12  kilogrammes  par  millimetre  carr6. 

On  a  examine,  dans  diverses  publications,  ce  que  signifiait  ce  chiffre,  et  on  a 
trouv6  qu'on  avait  6tabli  les  calculs  de  stability  du  pont  avec  toute  la  prudence 
voulue  et  en  tenant  compte  notamment,  dans  une  large  mesure,  de  Faction  conside- 
rable que  les  ouragans  exercent  sur  des  ouvrages  de  grandes  dimensions  et  fort 
61ev6s.  On  peut  dire  quen  r^alit6  jamais  ce  m6tal  ne  travaillera  k  11*^8,  mais  il 
travaillera  certainement  entre  10  et  11  kilogrammes. 

La  conclusion  de  tout  cela  me  paratt  6tre  que,  sans  d6roger  aux  regies  de  la 
prudence,  on  peut  admettre,  d6s  aujourd'hui,  le  chiffre  de  10  kilogrammes  pour 
I'acier  doux,  comme  correspondant  au  chiffre  de  6  kilogrammes  g6n6ralement 
admis  pour  le  fer,  6tant  entendu  que  le  type  de  I'acier  doux  envisage  comportera 
une  charge  de  rupture  de  45  k  48  kilogrammes  avec  allongement  d'au  moins* 
20  k  22  p.  c.  sur  6prouvette  de  20  centimetres  de  longueur. 

YoWk,  messieurs,  ce  que  je  n'h^siterais  pas  k  proposer  si  j'avais  k  faire  un 
cahier  des  charges  stipulant  toutes  les  pr6cautions  command6es  par  la  nature  de 
Touvrage  k  construire. 

J'ai  cit6  tant6t  le  pont  du  Forth,  ayant  doux  ouvertures  de  520  metres.  C'est 
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griice  k  ce  grand  ouvrage  que  la  febrication  de  facier  a  fait  tant  de  progrfes;  on  a 
dft  forc^ment  s'ing^nier  h  en  am^liorer  la  quality,  att^du  qu'il  eftt  6l6  impossible 
d'employor  le  fer  dans  une  pareille  construction. 

On  pent  se  demander,  et  c'est  \k  une  des  questions  pratiques  qui  sent  le  plus  de 
la  eomp6tence  du  Congr^s,  s'il  faut  rfeerver  Tacier  aux  ponts  Ji  grandes  ouver- 
lures  ou  bien  le  pr6coniser  pour  tons  les  ouvrages  quels  qu'ils  soient. 

Ma  conclusion,  messieurs,  je  vous  la  livre  pour  ce  qu  elle  vaut :  c'est  qu  Ji  mon 
avis  on  peut  remplacer,  d  une  faQon  g6n6rale,  le  fer  par  Tacier. 

Je  ne  vois  pas  pourquoi  on  ne  pourrait  pas  employer  I'acier  pour  les  petits  ponts 
aussi  bien  que  pour  les  grands  :  il  faut  que  les  petits  aussi  bien  que  les  grands  ne 
flfichissent  pas  trop,  Mais,  si  Ton  fait  le  calcul  des  filches  comme  je  I'indique  au 
§  10  de  ma  notice,  on  trouve  qu  avec  un  coefficient  de  6  kilogrammes  pour  le  fer 
el  de  10  kilogrammes  pour  1  acier,  il  suffit  d'augmenter  de  15  p.  c.  seulement  la 
hauteur  des  poutres  pour  avoir  identiquement  la  mSme  fl6che.  Dans  ces  conditions, 
il  n'y  a  aucune  raison  de  ne  pas  substituer  I'acier  au  fer  dans  la  construction 
des  petits  ponts  comme  dans  celle  des  grands. 

Les  §§11  (compression  de  lacier)  et  12  (experiences  de  M.  Bauscbinger  sur 
r^lasticit^  et  la  resistance  du  fer  et  de  I'acier)  traitent  de  questions  qui  sont 
presque  de  la  science.  Je  les  ai  indiqu6es  seulement  pour  montrer  la  place  qu'ell^ 
devraient  occuper  dans  un  travail  complet  sur  la  mati6re. 

Pour  eviter  les  soufflures,  on  a  essay6,  en  Angleterre,  sur  une  grande  6cbelle, 
de  comprimer  I'acier  pendant  sa  fabrication.  M.  Whitworth,  grand  industriel 
de  Manchester,  a  paru  favorable  k  cette  operation;  mais  son  chef  d'atelier, 
M.  ring6nieur  Annable,  a  pr6tendu  que  cela  ne  valait  rien,  et  qu'il  avait  plus 
de  soufflures  en  comprimant  I'acier  qu'en  ne  le  comprimant  pas.  Voilk  un  specimen 
des  mille  questions  que  soul6ve  encore  k  chaque  pas  I'^tude  de  la  fabrication  de 
Tacier. 

Quant  aux  experiences  deM.  Bauschinger,  je  les  passe  sous  silence  parce  qu'elles 
remeltent  tout  en  question.  M.  Bauschinger  a  etudie  les  questions  de  stabilite,  non 
plus  k  I'oeil  nu  comme  la  plupart  d'entre  nous,  mais  au  microscope.  II  a  eu  Si  sa 
disposition  un  appareil  de  lecture  lui  permettant  d'appr^cier  des  allongements  ou 
des  racconrcissements  de  deux  dix  milli6mes  de  millimetre.  Ceci  devient  de  la 
science  pore.  Aussi,  est-il  arrive  k  cette  conclusion  que  ce  que  nous  admettons 
depuis  de  longues  annees,  c'est-Ji-dire  la  limite  de  I'eiasticite,  n'existe  pas  pour 
beaocoup  de  metaux,  attendu  que,  des  que  Teffort  de  compression  ou  de  traction 
commeoce  k  s'exercer,  il  se  produit  des  allongements  permanents.  Je  n'ai  pas 
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cru  devoir  discuter  celte  th^orie,  d'autant  plus  qu  au  fond  elle  ne  chaDge  gu6re  les 
conclusions  pratiques  principales  que  nous  pouvons  tirer  des  faits  tels  que  nous 
les  connaissons. 

J'arrive  au  dernier  paragraphe  de  ma  notice,  et  celui-ci  je  crois  pouvoir  le  lire. 
II  est  ainsi  couqu  : 

«  II  est  incontestable  que  I'acier  convenablement  choisi,  d'un  type  voisin  de 
celui  que  Ton  a  mis  en  OBuvre  dans  une  serie  de  grands  ponts  r^cemmenl 
construits  ou  encore  en  construction,  constitue  un  m6tal  nolablement  sup6rieur  au 
raeilleur  fer  au  point  de  vue  de  la  resistance. 

«  II  est  non  moins  incontestable  que  I'emploi  de  lacier  s'impose  pour  Tetablis- 
sement  de  certains  ponts,  dont  les  ouvertures  sont  trop  consid6rables  pour  que 
Ton  puisse  les  franchir  au  moyen  de  trav^es  en  fer. 

«*  II  est  douteux  que  lacier  doive  ^Ire  consider^,  k  priori,  comrae  d'un  emploi 
plus  dangereux  que  le  fer  dans  la  construction  des  ponts  :  c'est  peut-etre  Tinverse 
qui  est  vrai. 

«  II  est  incontestable  encore  que  la  m^tallurgie  est  aujourd'hui  capable  do  pro- 
duire,  k  des  prix  differant  peu  de  ceux  du  fer  de  premiere  quality,  les  aciers  doux 
qui  conviennent  le  mieux  k  la  construction  des  ponts. 

««  Quoi  qu'il  en  soit,  k  supposer  que  I'emploi  de  I'acier  n^cessite,  sous  peine 
d'etre  dangereux,  plus  de  precautions  que  I'emploi  du  fer  dans  la  construction  des 
ponts,  peut-on  plus  longtemps  se  baser  sur  cette  consideration  pour  ^carter  I'acier, 
malgr6  I'economie  que  procurera  cerlainement  son  adoption,  en  raison  de  sa  plus 
grande  resistance?  Nous  ne  le  pensons  pas.  Nous  eslimons,  au  contraire,  qu'il  est 
temps,  pour  les  ingenieurs  constructeurs  de  ponts,  d'adopter  couramment  I'acier  en 
remplacement  du  fer,  en  se  meltant  au  courant  des  precautions  k  prendre  pour 
eviter  tout  danger.  II  y  a  li  un  apprentissage  k  faire,  comme  en  toute  maliere.  On 
devra  avoir  soin,  par  exemple,  de  ne  pas  descendre  au-dessous  du  rouge  sombre 
dans  le  travail  des  pieces,  parce  que  I'experience  demontre  qu'une  krre  d'aci*^- 
pliee  k  froid  peut  supporter  un  tr6s  grand  nombre  de  flexions  ulterieures,  mais 
que,  si  elle  a  ete  pliee  k  la  chaleur  bleue,  elle  a  k  peu  prfes  perdu  toute  eiasticite 
et  se  brise  souvent  au  premier  coup  de  marteau.  On  aura  soin  encore  de  forer  les 
Irous  de  rivets  ou,  si  Ton  recourt  au  poinQonnagc,  d'aieser  le  pourtour  des  trous  sur 
1  i  2  millimetres,  avant  de  river,  parce  que  I'experience  demontre  que  Vacier  est 
devenu  cassant,  de  doux  qu'il  eiait,  sur  cette  petite  epaisseur.  Nous  ne  fasons  pas 
ici  un  traite  de  technologic,  et  nous  n  avons  des  lors  pas  k  enum6rer  toutesles  pre- 
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cautions  S  prendre.  II  nous  suffit  de  conslater  qu'elles  n'ont,  k  nos  yeux,  rien 
d'excessif,  rien  qui  d^passe  ce  que  Ton  est  en  droit  d'attendre  des  agents  k  qui  Ton 
confie  rex6cution  et  le  eontrole  de  travaux  imporlants. 

«  Nous  pensons  que  nous  verrons,  pour  les  ponts  m6talliques,  ce  que  nous 
avons  vu  pour  les  rails.  L'^conomie  dflment  constat^e  dans  les  frais  d'entretien  et 
de  refection  des  rails  en  acier,  par  rapport  aux  rails  en  fer,  a  fait  d^finitivement  et 
partout  substituer  Tacier  au  fer  pour  les  rails.  La  question  d'6conomie,  principale- 
ment  dans  les  frais  de  premier  ^tablissement,  am^nera  de  m6me,  dans  un  avenir 
prochain,  la  subslituiion  de  Tacier  au  fer  dans  la  construction  des  ponts  metal- 
liques.  » 

M.  le  Prdsident.  Avant  d'ouvrir  la  discussion,  jc  pense,  messieurs,  que  vous 
serez  tous  d'accord  avec  moi  pour  adresser  des  remerciments  k  M.  Derote  pour  son 
travail  extrSmement  remarquable,  d'aulant  plus  qu'il  a  ddl  le  fairo  dans  le  court 
espace  dune  huitaine  de  jours.  [Applaudissements) 

J  ouvre  la  discussion  et  vous  demande  si  vous  d^sirez  avoir  d'abord  unc  dis- 
cussion g6n6rale  ou  si  vous  pr^ferez  discuter  imm6diatement  chacun  des  para- 
graphes  de  la  notice. 

M.  Denote.  A  mon  avis,  il  serait  utile  d  avoir  d  abord  une  discussion  generale. 
{Assentiment.) 

M.  le  President.  II  en  sera  done  ainsi. 

M.  von  Leber  (Autriche).  Puisque  personne  ne  demande  la  parole,  jc  la 
prcnds  un  peu  pour  cette  raison  et  ensuite  parce  que  je  crois  que  nous  sommcs  ici 
pour  nous  communiqucr  les  fruits  de  nos  observations  et  de  nos  experiences,  et  non 
pas  pour  6raettre  des  votes.  Je  crois  que  nous  avons  le  plus  grand  interel  k  nous 
communiquer  mutuellement  les  faits  que  nous  avons  pu  constaler  et  les  rdsultals  quo 
nous  avons  nous-mfimes  obtenus. 

Je  crois  done  devoir  vous  dire  ce  que  je  sais  de  ce  qui  s'est  pass6  en  Autriche; 
daulant  plus  que  M.  Derote,  dans  sa  notice,  y  a  dejSi  fait  allusion.  Je  pense  que 
mon  honorable  collogue  ne  m'en  voudra  pas  si  je  rectifie  quelque  peu  certaines 
denudes  sur  lesquelles  il  a  bas6  ses  conclusions. 

Nous  avons,  en  Autriche,  une  Industrie  metallurgique  extrSmement  deve- 
lopp6e.  Les  produits  de  nos  aci^ries  sent  d'une  quality  telle  qu'ils  peuvent  concourir 
avec  les  meilleurs  de  TEurope  centrale. 

Les  fers  de  Styrie  6taient  d6jJi  rcmarquables  k  I'epoque  od  on  les  obtenait  direc- 
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tement,  au  moyen  des  minerals  et  du  charbon  de  bois  du  pays.  Pais  est  venu 
racier  Bessemer,  qui  a  produit  une  r6volution  dans  rindustrie  m6tallurgique  et 
a  chang6  compl^tement  les  conditions  de  production  de  I'acier. 

A  partir  de  ce  moment,  nous  avons  obtenu  ce  m6tal  h  bon  march6,  tandis 
qu'autrefois  on  ne  pouvait  pas  discuter  les  conditions  dans  lesquelles  on  pourrait 
Temployer. 

Aujourd'hui,  il  s'agit  de  Temploi  de  ce  que  vous  appeiez  Tacier  doux,  ou  de  oe 
que  nous,  AUemands,  nous  sommes  d'accord  pour  d6signer  sous  le  nom  de  /luss- 
eisen  ou  fer  obtenu  par  voie  de  fusion. 

II  s'agit  de  le  comparer  au  fer  soud6  (schwetsseisen). 

Yoici  ce  qui  est  arriv6. 

Lorsque  la  question  a  6t6  agit6e,  on  avait  fait  deux  ou  trois  projets  do  ponts, 
qu'on  voulait  construire  en  fer  fondu  ou  Bessemer  doux.  Nous  avons  done  r6uni. 
dans  une  conference,  tous  les  repr6sentants  des  usines  m^tallurgiques  do  TAu- 
triche.  II  6tait  tr6s  int6ressant,  en  effet,  de  connaitre  I'avis  de  ces  messieurs. 

En  moins  de  dix  ans,  nous  ont-ils  dit,  on  verra  tous  les  fours  k  puddler  dispa- 
raitre;  on  ne  fera  plus  que  du  fer  par  voie  de  fusion.  On  ne  voudra  plus  que  des 
ponts  construits  avee  ce  m6tal,  que  vous  appeiez  acier  doux. 

Puis,  sent  venus  d'autres  ing6nieurs  quiont  pens6  qu'il  fallait  faire  de  nouvelles 
experiences.  M.  Derote  a  rappel6  un  accident  survenu  au  pent  de  Talfer;  mais 
cet  accident  6tait  tout  k  fait  insignifiant  :  deux  wagons  vides  marchant  k  une 
faible  vitesse  ont  d^raill^;  Tun  a  6t6  se  jeter  centre  les  croisillons  du  pent  et  les 
a  en  partie  brisks  comme  du  fer  fondu  ordinaire. 

Voili  une  experience  qui  semble  d6favorable  k  I'emploi  de  I'acier.  Mais  quel  6tail 
exactement  ce  metal  qui  etait  ainsi  brise?  Cela  nous  interessait  beaucoup.  Nous 
avons  coupe  les  morceaux  de  ces  croisillons  brises,  et  des  experiences  trfts  soignfies 
ont  ete  faites  k  Vienne  pour  etudier  ce  metal.  Or,  nous  avons  trouve  que  la  rupture 
k  I'extension  donnait  des  resultats  magnifiques.  L'acier  6tait  de  la  qualite  dont  parte 
M.  Derote;  la  limite  de  rupture  6tait  de  45  kilogrammes,  chiffre  qui  etait  alors 
admis.  On  avait  formuie  cette  loi  purement  empirique :  la  somme  du  coefficient 
de  rupture  et  de  contraction  doit  etre  egale  au  moins  k  85  ou  90;  la  limite  de 
rupture  et  le  coefficient  de  contraction  etaient  respectivement  de  45  kilogrammes 
et  de  45  p.  c.  Voilk  quel  etait  le  metal  qui  etait  brise. 

Quand  des  experiences  ont  ete  faites,  nous  avons  obtenu  une  extension  tr6s  conve- 
nable;  la  section  de  rupture  offrait  un  grain  parfaitement  fin;  toutes  les  conditions 
du  cahier  des  charges  avaient  ete  parfaitement  remplies.  Cependant  nous  ne  nous 
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sommespas  d^clarfe  convaincus.  Nous  nous  sommes  dit:  il  faut  examiner  les  cor- 
ni^res.  Voili  oft  est  le  point  faible  de  ce  m6tal,  qui  r6siste  si  bien,  h  Textension  : 
du  moment  oil  vous  y  faites  des  trous,  vous  pouvez  le  briser  avec  une  facility 
rolativement  grande.  II  en  est  de  m6me  des  rails  :  aussi,  aujourd'hui,  on  6vite 
les  6chancrures  de  rails,  parce  qu'elles  ont  occasionn6  beaucoup  de  ruptures, 
Pour  les  ponts,  le  grand  danger,  c'est  la  rupture  k  I'endroit  des  rivetures  et  des 
parties  embouties. 

Si  Ton  pouvait  faire  des  ponts  homog^nes  avec  des  assemblages  diff6rents,peut- 
itre  r6ussirions-nous  k  6viter  ce  danger. 

Quoi  qu'il  on  soit^nous  n'avions  pas,  en  Autriche,  de  parti  pris  centre  Tacier, 
au  coQtraire;  mais  nous  faisions  tout  autre  chose  que  ce  qui  se  faisait  en  Hollande, 
oft  Tacier  employ^  r6sistait  k  62  kilogrammes  k  la  rupture.  Aujourd'hui,  avec 
lacier  Bessemer,  ou  Bessemer-Thomas  d'Autriche,  on  pent  avoir  des  6chantillons 
entiSrement  recourb^s  sur  eux-m6mes.  Mais,  je  le  r6p6te,  tout  le  danger  de  rupture 
se  trouve  k  i'endroit  des  6chancrures  et  rivetures.  Lors  de  la  construction  du  pre- 
mier de  nos  ponts,  on  y  a  apport6  les  plus  grands  soins  el  Tusine  avait  k  observer 
un  cahier  des  charges  excessivement  s6v^re.  Une  consideration  financi^re  s'est 
m6l6e  alors  k  la  question  technique  et  I'usine  a  trouv6  plus  avantageux  d'en  revenir 
au  for  puddl6. 

La  question  de  faire  travailler  I'acier  k  un  coefficient  plus  6lev6  que  le  fer  n'est 
pas  tout  k  fait  vid6e;  elle  Test  si  vous  prenez  une  surface  absolument  plane;  mais 
si  Ton  pratique  des  trous  dans  le  rail  ou  la  corni6re,  il  faut  partir  d'un  autre  coef- 
ficient. 

Voila  comment  la  question  se  pose.  Pour  ce  qui  concerne  le  taux  auquel  il  faut 
faire  travailler  le  fer,  cctle  question  est  tr6s  grave;  je  voudrais  dire  ce  quon  en 
pense  en  Autriche. 

Autrefois,  nous  faisions  comme  en  France  :  nous  prenions  une  moyenne 
uniforme  par  millimetre  carr6,  sans  distinction  aucune.  Cette  moyenne  6tait  limit^e 
k  8  kilogrammes  —  un  peu  plus  6lev6e  qu'en  France,  oil  la  limite  prescrite  est  de 
6  kilogrammes,  mais  6quivaut  en  realit6  k  7  kilogrammes  environ,  parce  qu'on  ne 
d6duit  pas  les  irous  de  rivets.  Aujourd'hui,  en  Belgique,  vous  faites  travailler  le  fer 
a  6  kilogrammes,  je  crois,  mais  vous  ne  d^duisez  pas  les  parties  creuses. 

M.  Derote.  C'est  une  erreur!  En  Belgique,  on  en  tient  compte. 

M.  von  Leber.  Mais  pas  en  France,  oii  vous  61evez  vos  6  kilogrammes  S 
peu  pr6s  jusqu'Ji  7. 
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Maintenant,  quand,  en  Aulriche,  nous  avons  eu  k  faire  une  nouvelle  circulaire 
pour  r6gler  les  conditions  techniques  de  construction  des  ponts  —  (rassurez-vous, 
messieurs,  je  ne  reviens  pas  sur  la  question  des  surcharges),  —  nous  sommes 
parvenus  k  formuler  des  prescriptions  trfes  pratiques  que  comprendra  parfailemenl 
tout  ing^nieur  constructeur  de  ponts. 

Vous  savez,  messieurs,  que  pour  les  petits  ponts,  de  3, 4  ou  5  mfelres,  qui 
sent  fortement  seconds,  il  faut  6tre  plus  prudent  que  pour  de  grands  ponts,  commo 
ceux  dont  on  parlait  tout  k  I'heure,  et  cela  k  cause  des  effets  dynamiques,  resultant 
de  Taction  des  charges  roulantes.  Pour  ces  petits  ponts,  les  effets  dpamiques  ont 
une  grande  importance  et  Ton  est  oblig6  d'admettre  un  coefficient  moins  61ev6.  Nous 
adoptons  done  un  coefficient  de  7  kilogrammes  pour  les  petits  ponts  et  do  9  kilo- 
grammes pour  les  grands.  Mais  nous  calculous  alors  tres  exactement  nos  calibres, 
et  nous  croyons  que  Ton  pent  faire  varier  le  travail  du  fer  de  7  &  9  kilogrammes 
en  general,  deduction  faite  des  trous  de  rivets,  suivant  que  I'ouverture  est 
plus  ou  moins  grande,  c'est-i-dire,  plus  exactement,  suivant  que  la  charge  perma- 
nente  est  plus  ou  moins  considerable  vis-i-vis  des  charges  roulantes.  Si  Von 
construit  un  pent  en  metal  Bessemer,  on  ne  saurait  augmenter  beaucoup  co 
chiffre  :  d'une  part,  k  cause  de  Imcertitude  quant  aux  conditions  de  fabrication, 
et,  d'autre  part,  k  cause  de  I'incertitude  relative  aux  assemblages. 

On  ne  pent  pas  dire  que  le  m6tal  Bessemer  doit  etre  rejet6  pour  les  ponts;  mais 
on  ne  pent  pas  dire  non  plus  qu'il  est  recommandable;  dans  tons  les  cas,  la  ques- 
tion est  encore  douteuse. 

M.  Bri^re  {France).  Comment  les  trous  doivenl-ils  etre  for6s?  Les  corni6ros 
sont-elles  poinQonn^es  ? 

M.  von  Leber.  Les  grandes  usines  poingonnent;  c'est  Ik  une  question  finan- 
ci^re.  Maintenant,  on  al6se  dans  tous  les  cas  un  peu  les  trous  quand  on  emploio 
I'acier.  Certaines  Compagnies  prescrivent  le  forage  entiferement.  Dos  usines  — 
parmi  lesquelles  je  puis  vous  citer  celle  d'Andretz,  pr5s  Gratz  —  avaient  memo 
admis  le  forage  entier  comme  principe,  mais  ce  travail  devient  trop  coflteux. 

M.  Pi^ron  {finance).  Je  crois  que  nous  sommes  tous  d'accord  sur  ce  point  que 
lorsqu'on  emploie  I'acier  on  ne  doit  jamais  poinfonner,  ou  qu'il  faut  al6ser  sur 
2  millimetres  au  moins. 

M.  Derote.  Je  crois  qu'un  ph6nom6ne  bien  constat^  est  celui-ci  :  c'cst  que, 
quand  on  poin^onne,  le  m6lal  s'altere  k  c6t6  de  la  parlie  poinfonn6e. 
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M.  Pi^ron.  Mais  rinconv6nient  qui  est  grave  avec  Tacier  est  moindre  avec  le  fer. 

M.  Bernard  [Belgique).]^  d^sirerais  poser  une  question  i  M.  von  Leber.  11  nous 
a  dit  quel  effort  il  fallait  pour  amener  la  rupture  des  plates-bandes  en  acier;  il 
a  dit  aussi  que  la  force  des  corni^res  est  moindre.  II  serait  int^ressant  de  savoir  ^ 
quelle  charge  ces  bandes  se  sent  rompues. 

M.  von  Leber.  Pour  6tre  absolument  exact,  il  faudrait  connaltre  la  limite  de 
rupture  du  m6tal  fourni ;  puis  prendre  en  consideration  plusieurs  autres  donn^es, 
entre  autres  la  limite  d'^lasticit^,  le  coefficient  d'extension,  etc.  La  limite  d'^las- 
ticit6  est  une  donn^e  un  peu  vague,  et  nous  avons  trouv6  que  ce  qui  est 
frappant,  ce  qui  doit  donner  le  mieux  une  id6e  de  la  constitution  du  m6tal,  c'est 
Tallongement.  Nous  fixons  done  la  limite  de  rupture  et  Tallongement,  et  nous  pr6- 
cisoDS  comment  il  sera  mesur^. 

Cette  manifere  de  mesurer  I'allongement  est  k  peu  pr6s  celle  qui  est  employee 
dans  toutes  les  usines  de  I'Europe :  les  marques  doivent  etre  plac^es  de  telle  fagon 
que  leur  distance  fasse  Ji  peu  pr6s  huit  fois  le  diam^lre  de  la  section.  Supposoz 
une  section  circulaire,  prenez-en  huit  fois  le  diamStre  et  vous  aurez  Ji  peu  pr6s  la 
distance  oft  les  marques  doivent  6tre  plac^es. 

Si  maintenant  vous  vouliez  6tre  trfes  exact,  vous  devriez  prendre  pour  coefficient 
de  steurit6  5,  par  exemple;  si  la  limite  de  rupture  est  de  40  kilogrammes,  vous 
auriez  8  kilogrammes  pour  le  travail  admissible  du  fer.  Mais  nous  n'avons  pas 
proc6d6  ainsi  parce  que,  quand  vous  fixez  un  chiffre  dans  un  cahier  des  charges, 
il  faut  fitre  pratique;  il  faut  songer  que  les  clauses  de  ce  cahier  des  charges 
idevront  6tre  appliqu6es  dans  tons  les  cas  et,  par  consequent,  il  ne  faut  prescrire 
que  des  conditions  facilement  applicables. 

On  ne  saurait  faire  trop  d'exp6riences  pour  arriver  Ji  avoir  un  coefficient  exact 
de  rupture  lorsqu'il  s'agit  d'ouvrages  et  de  fournitures  considerables. 

J  ai  pu  constater  moi-mSme,  en  1881,  par  exemple,  combien  6taient  minutieuses 
les  etudes  preliminaires  du  grand  pent  du  Forth,  et  je  crois  ne  faire  tort  Ji  per- 
sonne  en  disant  St  ce  sujet  que  les  grandes  innovations  en  mati^re  de  pent  nous 
viennent  aujourd'hui,  comme  dans  le  passe,  de  TAngleterre.  Mais  pourrez-vous, 
messieurs,  pour  chaque  fourniture  peu  importante  vous  livrer  Ji  da  pareilles 
etudes,  envoyer  des  employes  Ji  la  reception  des  fers,  etc.?  Vous  ne  le  pourrez 
evidemment  pas.  II  importe  done  de  fixer  pour  le  travail  du  fer  des  limites  pre- 
cises applicables  dans  tous  les  cas. 

Permettez-moi  maintenant,  messieurs,  de  toucher  une  autre  question. 
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J'ai  dit  que  nous  admettons  pour  le  fer  un  travail  de  7  k  9  kilogrammes.  Voici, 
Ji  ce  sujet,  ce  qui  s'est  pass6  en  AUemagne.  Nous  avons  cu  toute  une  suite  d'ing6- 
nieurs  qui  ont  inaugur6  un  nouveau  mode  de  calculer  les  pi^es  d*un  pent.  lis  sent 
partis  des  experiences  int6ressantes  qu'avait  faitesM.  W5hleret  qui  ont  6t6  reprises 
par  d'aulres  ing6nieurs;  ils  en  ont  d^duit  une  th6orie  absolument  fausse.  Je  vais 
vous  en  donner  une  id6e. 

M.  Wohler,  qu a-t-il  trouv6,  au  fond?  Prenez  une  pi6ce  de  fer  se  rompant  sous 
un  seul  effort  de  tension  k  40  kilogrammes; si, au  lieu  de  la  tendre  une  seule  fois, 
vous  la  tendez  cent  fois,  ce  ne  sera  pas  40  kilogrammes  qu'il  faudra  prendre 
comme  limite  la  plus  inf^rieure  de  rupture,  mais  bien  30  ou  35  kilogrammes,  par 
exemple.  Ce  qui  veut  dire  que,  plus  vous  augmenterez  le  nombre  des  extensions, 
plus  la  limite  de  rupture  descendra.  Voili  done  une  loi  6tablie  pour  la  premiere 
fois  sur  un  fait  que  nous  connaissions  tons;  6tant  enfants,nous  savions  parfaitement 
qu'on  rompt  un  fil  de  fer  en  le  coudant  plusieurs  fois.  Si  done  vous  multipliez  le 
nombre  des  efforts  pour  obtenir  la  rupture,  la  limite  de  rupture  baisse. 

On  avait  donn6  une  denomination  aux  limites  de  rupture  qu'on  obtenait  dans 
diff6rentes  conditions,  et  6tabli  toute  une  th^orie  sur  ces  donn^es  :  il  y  avait  la 
limite  de  rupture  d6termin6e  par  lextension  en  parlant  de  z6ro;  dans  d'autres 
experiences,  on  prenait  la  compression  d'abord  et  Textension  ensuite.  De  iJi  des 
limites  de  rupture  et  des  formules  nombreuses  et  varices. 

On  est  parti  de  \k  pour  obtenir  une  formule  donnant  le  travail  du  fer  qu'il  fau- 
drait  admettre  dans  chaque  cas  en  calculant  les  diff6rentes  pieces  d'un  pont.  Cette 
formule  n'est  pas  autre  chose  que  Texpression  des  effets  constates  h  la  rupture. 
Mais  les  conditions  que  nous  prescrivons  pour  la  construction  des  ponts  restent,  en 
somme,  bien  au-dessous  de  la  limite  d'61asticit6  et  nous  sommes  done  irfes  loin  de 
celle  de  rupture. 

Or,  quand  vous  faites  travailler  le  fer  Si  6,  7  ou  9  kilogrammes,  les  lois  de 
deformation  sent  toutes  diff6rentes  de  ce  que  donnent  les  experiences  prfts  de  la 
limite  de  rupture.  Notre  theorie  ne  s'applique  qu'aux  pieces  comprimees  ou  ten- 
dues  bien  au-dessous  de  la  limite  de  I'eiasticite.  C'est  \k  ce  qu  ont  oubli6  les  par- 
•  tisans  des  nouvelles  theories  dont  je  viens  de  parler,  et  en  parlant  des  limites  de 
rupture  seulement  ils  sent  arrives  k  des  conclusions  erronees  pour  calibrer  leurs 
pieces.  Leur  formule  admet  une  moyenne  de  7  kilogrammes,  multipli6e  par  un 
coefficient  qui  augmente  en  raison  du  rapport  entre  I'effort  minimum  et  Teffort 
maximum  que  doit  supporter  la  piece  k  calibrer. 

Eh  bien,  messieurs,  ce  raisonnement  est  absolument  erron6 :  si  vous  prenez  un 
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ressort  el  qu'aprts  Tavoir  tendu  vous  le  laissiez  se  d^tendre,  I'^laslicil^  se 
maintiendra  mieux  que  si  vous  le  tenez  constamment  tendu.  Nous  sommes  ici  h 
peu  prte  dans  les  m^mes  conditions.  On  dit  que  les  poutres  d  un  pont  sur  lequel 
passent  les  trains  sont  dans  des  conditions  plus  d^favorables  que  les  poutres 
employees  dans  une  construction  de  batisse,par  exemple.  C'est  encore  une  erreur. 
Supposez  que  de  part  et  d'autre  la  poutre  consid6r6e  travaille  k  3  kilogrammes 
en  poids  mort  (propre)  et  que,  par  le  passage  des  trains  ou  par  les  mat6riaux  de 
la  construction  que  supporte  la  poutre,  le  travail  soil  61ev6  h  8  kilogrammes;  dans 
le  premier  cas,  la  poutre  sera  all6g6e  de  tout  ce  qui  excMe  son  poids  mort  d^s 
que  le  train  aura  pass6,  tandis  que,  dans  le  second  cas,  la  poutre  continue  h  sup- 
porter tout  le  poids  des  mat^riaux  qui  pteent  sur  elle  et  travaille  k  8  kilogrammes 
d'une  fa^on  permanente. 

Pour  toutes  ces  raisons,  nous  ne  partageons  pas  Tavis  de  ceux  des  ing^nieurs 
allemands  qui  veulenl  calculer  les  pieces  d'un  pont  d'aprfes  les  experiences  de 
Wohler. 

M.  Bernard.  Je  me  permets  de  soumettre  une  autre  question  k  M.  von  Leber. 

II  semble  pr6f6rer,  avec  M.  Seyrig,  I'acier  Bessemer  ne  se  rompant  qu'Ji 
45  kilogrammes.  Or,  en  France  et  en  Belgique,  on  emploie  du  fer  qui  se  rompt  h 
la  traction  longitudinale  de  36  kilogrammes  par  millimetre  carr6  et  k  la  traction 
transversale  de  24  kilogrammes. 

II  serait  int6ressant  de  savoir  s'il  en  est  ainsi  du  fer  de  Styrie. 

M.  von  Leber.  Mon  coefficient  se  rapporte  aux  experiences  faites  dans  le  sens 
des  fibres. 

Si  vous  prenez  des  toles  et  si  vous  les  soumettez  k  des  experiences  de  rupture 
dans  le  sens  transversal,  vous  trouverez  une  limite  de  rupture  moins  eiev^e. 

M.  Derote.  Pas  pour  I'acier. 

M.  von  Leber.  Je  parle  des  t6les  lamin^es  ordinaires.  II  s^agit  de  I'effet 
de  la  traction  dans  le  sens  des  fibres,  c'est-Si-dire  dans  le  sens  du  travail  des 
laminoirs. 

M.  Jules  Michel  {France).  Puisque  nous  sommes  appel6s  k  apporter  ici  les 
renseignements  que  nous  avons  pu  recueillir,  je  crois  devoir  dire  oti  nous  en 
sommes  au  chemin  de  fer  de  Paris  k  Lyon  et  k  la  MediterranSe.  Actuelleraent, 
nous  employons  I'acier  doux  pour  tons  les  ponts  d'une  longueur  superieure  k 
30  metres. 
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C'est  une  question  de  prix  de  revient  qui  a  d6termin6  cette  resolution.  Nous 
avons  6tabli  un  coefficient  de  9  kilogrammes  pour  la  resistance  de  Tacier  et  nous 
en  d6duisons  le  prix  dans  chaque  cas  particulier.  Or,  jusqu'S  present,  le  fer  est 
encore  meilleur  march6  pour  les  ponts  de  4  Ji  30  metres.  Cependant,  pour  les 
ponts  dune  port6e  inferieure,  nous  employons  des  corni^res  et  des  goussets  en 
acicr.  D'autre  part,  nous  avons  applique  lacier  aux  pieces  de  petite  port6e  des 
plaques  tournantes  et  il  nous  a  donne  de  bons  resultats.  Nos  ponts  tournants 
de  4  et  5  metres  sent  maintenant  fabriques  avec  des  longerons  en  acier  lamin6  et 
ils  nous  donnent  toute  satisfaction. 

Quant  k  la  question  de  resistance,  nous  avons  pris  les  donnees  du  cahier  des 
charges  du  service  de  la  marine  de  France,  donnees  que  M.  Derote  a  rappeiees 
dans  sa  notice. 

Quand  nous  avons  commence  k  employer  des  edisses  en  acier,  les  premieres 
experiences  ont  ete  peu  satisfaisantes,  parce  qu'on  avait  conserve  le  poin^onnage 
des  trous  au  lieu  de  les  forer  comme  pour  les  edisses  en  fer.  Toules  nos  6clisses 
sent  maintenant  percees  au  foret  et  ne  sent  pas  poingonnees  :  nous  ne  constatons 
plus  de  rupture,  sauf  dans  des  circonstances  exceptionnelles. 

M.  Pi6ron.  Depuis  longtemps,  en  Angleterre,  on  ne  fabrique  plus  de  chau- 
dieres  autrement  qu'en  t6le  d  acier.  Or,  on  sait  que,  pour  les  chaudieres,  la  rupture 
a  une  importance  capitale.  On  a  pris  les  precautions  necessaires  pour  le  forage 
des  trous.  La  mSme  tendance  se  manifesto  maintenant  en  France  :  on  v  a  obtenu 
des  chaudieres  en  acier  St  4  p.  c.  de  moins  que  les  chaudieres  en  fer. 

Un  membre.  La  question  est  encore  tres  controversee  en  France. 

M.  Pidron.  En  Angleterre,  elle  parait  resolue  :  Tader  y  est  generalement 
employe  dans  la  fabrication  des  chaudieres. 

M.  Jules  Morandiere  (France).  Si  Fader  a  reussi  pour  les  chaudieres  fixes 
et  marines,  il  n  en  est  pas  de  memo  pour  les  chaudieres  de  locomotives.  Quelques 
cssais  timides  se  font  de  loin  en  loin,  mais  il  n'existe  qu  une  seule  Compagnie  de 
chemins  de  fer  construisant  toutes  ses  chaudieres  en  acier;  encore  faut-il  ajouter 
que  cette  Compagnie,  qui  est  anglaise,  n'a  pas  confiance  dans  Tindustric  privee,  et 
qu'elle  produit  son  acier  elle-meme. 

M.  Bricka  (France).  Pour  dissiper  les  craintes  de  M.  von  Leber,  il  parait 
utile  d'insister  sur  les  r6sultats  obtenus  dans  la  marine  fraufaise. 

C'est  en  1874  qu'on  a  commence  Ji  constniire  des  navires  en  acier,  et  main- 
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tenant  on  no  construil  plus  de  navires  dans  lesquels  loutes  Ics  pieces  ne  soient 
on  acier. 

Au  debut  de  colte  innovation,  il  s'est  produit  plusieurs  ruptures  inexpliquecs 
qui  ont  beaucoup  preoccup6  radministration  de  la  marine.  Les  ing6nieurs  des 
arsenaux  furent  in\ites  k  donner  les  relev6s  de  tous  les  accidents  qui  survien- 
draient;  mais,  au  bout  d'un  certain  temps,  on  s'aperfut  que  ces  relev6s  restaient 
invariablement  en  Wane  et  cela  uniquement  parcc  qu'on  avait  appris  k  travailler 
I'acier  comme  il  doit  Tetre. 

M.  Jules  Michel  vient  de  parler  du  syst6me  pratiqu6  pour  la  construction  des 
ponts  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris  Ji  Lyon  et  h  la  M6diterran6e. 
Je  puis,  do  men  c6t(5,  citer  un  pent  h  Rouen,  ayant  une  ouverture  de  50  metres  et 
compl^tement  construit  en  acier.  Les  calculs  ont  6t6  (5tablis  d  aprfes  un  coefficient 
de  10  Ji  11  kilogrammes  par  millimetre  carr6. 

Un  mot  maintenant  des  formules  derivant  des  experiences  de  Bauschinger  et 
de  Wohler. 

II  n'etaitpas  bcsoin,  me  semble-t-il,  do  faire  des  experiences  aussi  d^licales  que 
celles  de  Bauschinger  pour  constater  que  les  lois  de  Wuhler  ne  sent  pas  appli- 
cablcs  aux  ponts.  Lorsque  les  rails  de  fer  ou  d'acier  sent  us6s,  ils  ont  6prouve  une 
st'ric  de  chocs  qui  d^passe,  pour  les  rails  d'acier  au  moins,  le  nombre  atteint  dans 
les  experiences  de  Wohler.  Personne  n'a  constate  que  ces  rails  eussent  subi  une 
diminution  s6rieuse  de  leur  quality  au  moment  de  leur  mise  au  rebut.  J'ai  fait 
moi-meme,  sur  des  rails  en  fer,  une  experience  fort  simple  consistant  k  v6rifier  la 
qaalile  du  fer  au  moment  oil  on  les  retirait  de  la  voie.  Cette  experience  m'a  donn6 
des  resultats  tout  k  fait  concluants  et  bien  plus  concluants  surtout  que  ceux  de 
Wohler. 

Je  suis  de  Tavis  de  M.  von  Leber  qu'il  faut  repousscr  celles-ci  en  tant  qu  elles 
conduisent  aux  conclusions  qu'on  en  a  tirees. 

M.  von  Leber.  J'ai  oublie  de  citer  tout  k  Theure  un  fait  qui  se  rapporte 
directement  k  ce  que  vient  de  dire  M.  Bricka. 

Pendant  que  nous  discutions,  au  minist^re,  cette  question  du  travail  des  fers, 
il  a  paru,  dans  un  journal  allemand,  un  article  signe  d'un  nom  qui  fait  autoritc 
en  AUemagnc. 

II  y  6tait  dit :  «  Maintenant,  je  suis  autorise  par  M.  Bauschinger  k  dire  qu'il  a 
soumis  des  pieces  de  m6tal  k  cinq  millions  de  tr6pidations  ou  d'extensions  et  de 
compressions,  toutcs  au-dessous  de  la  limite  d'61asticite;  cos  piiices  ont  6i6  ensuite 
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coupoes  en  morceaux  pour  etre  souraises  k  la  machine  deslin6e  k  experimenter 
les  ra6taux,  et  il  a  6te  constal6  qu'elles  n'6laient  nullement  alt6r6es.  >» 

II  existe,  messieurs,  un  ^^eux  proverbe  franQais  disant :  ^  Qui  veul  trop  prouver 
ne  prouve  rien.  »  Je  erois  que  1  auteur  doot  je  parle  est  tomb6  dans  ce  tort  en  ajou- 
tant  qu'un  certain  nombre  de  pieces  paraissaient  meme  plus  fortes  aprfes  I'epreuve 
qu  a\'ant.  D'oCi  il  faudrait  conclure  que  le  fer  subit  ainsi  une  esp6ce  de  gj-mnas- 
lique  qui  le  rend  plus  fort.  {Hilarity.) 

M.  Derote.  J  avais  lu  cela,  en  cffet;  mais  je  n'ai  pas  os6  le  dire  dans  ma 
notice. 

M.  von  Leber.  Non,  vous  ne  I'avez  pas  dit;  mais  moi  je  r^pare  Tomission. 

M.  Jules  Morandiere.  II  y  a  plusieurs  annees,  on  a  fait,  en  France,  divers 
ponts  tournants,  partie  en  fer  et  partie  en  acier  pour  all^ger  la  construction.  Der- 
niOromenl,  au  contraire,  on  a  construit  un  grand  pent  tournanl  k  Marseille  don- 
nant  une  passe  navigable  de  50  metres,  et  dont  la  volee  mobile  p6se  environ 
1,350  tonnes;  il  na  pas  6x6  fait  emploi  dc  lacier. 

Dans  ces  derniiires  annees,  I'Administration  a  donn6  I'autorisation  pour  un 
emploi  partiel  de  lacier  dans  la  construction  d'un  pent  tournant  k  Caen,  et  de  deux 
ponts  tournants  k  Bordeaux. 

II  en  a  6le  de  meme  pour  un  pent  sur  la  Sarlbe,  pr(;s  d'Angcrs,  ayant  50  metres 
d'ouverture,  et  pour  deux  ponts  du  chcmin  de  fer  de  Tours  k  Sarg6,  Tun  ayant 
57  m6lres,  Tautre  13  metres  d'ouverlurc,  ainsi  que  pour  un  grand  pent  ayant 
trois  travees  en  arc,  sur  la  Seine  k  Rouen.  Dans  ces  ouvrages  et  d'autres  encore, 
Ics  poutres  principales  sent  en  acier.  Cost  Tinverse  de  ce  qui  s'est  fail  dans  les 
Pays-Bas.  Les  ponts  transportables  de  M.  Eiffel  sent  entiferement  en  acier. 

En  Am^rique,  pour  les  deux  grands  ponts  de  Plattsmouth  et  de  Bismarck,  ayant 
jusqu'Ji  120  metres  d'ouverture,  dont  M.  Derote  parle  dans  sa  note,  les  poulres 
principales  sent  aussi  en  acier,  tandis  que  les  autres  pieces  du  pent  sent  en  fer. 
II  est  vrai  qu'on  fait  travailler  les  pieces  de  pent  k  un  taux  un  peu  plus  consi- 
derable que  gen6ralement  en  France. 

Maintenant,  un  fait  qui  parait  assez  bizarre  au  premier  abord,  en  ce  qui  concerne 
res  deux  ponts  am6ricains,  c'est  que,  dans  le  premier,  on  a  employ^  plus  d  acier 
quo  dans  Tautre.  M.  Derote  en  donne  une  explication,  mais  cela  tient  pout-6tro 
uussi  k  cette  circonstanco  particuli^re  que  le  lieu  de  production  de  Tacier  6tait 
presque  k  pied  d  ©uvre  pour  le  pont  de  Plattsmouth,  tandis  qu'il  6tait  plus  6loign6 
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pour  Tautre.  Quoi  quil  en  soit,  le  poids  du  premier  est  de  3,170  kilogrammes 
par  m6tre  lin6aire  (dont  58  p.  c.  en  acier),  tandis  que  celui  du  second  est  de 
3,500  kilogrammes  (donl  37  p.  c.  d'acier). 

Tajouterai  que,  pour  le  dernier  ponl,  on  avait  present,  en  plus  des  conditions 
Douvelles,  des  essais  sur  les  pieces  fabriqutes  enti^res,  ces  pieces  donnant  g6n6- 
ralemcnt  des  rfeistances  moindres  que  les  6prouvettes  d'essai  d6coup6es  dans  la 
masse. 

Au  sujet  de  la  question  de  la  construction  des  ponts  en  acier,  il  y  a  une  autre 
observation  i  faire.  II  faut,  je  crois,  changer  les  plans,  avant  de  procMer  8i  la 
substitution  do  Tacier  au  fer,  et  ne  pas  so  bornor  simplement  h  changer  le  m6tal  en 
rWuisant  les  ^paisseurs.  Supposez  par  exemple  un  plancher;  il  est  compost  de 
solives  en  fer  k  double  T;  vous  voulez  remplacer  le  fer  par  Tacier,  et  vous  ne 
voulez  op^rer  que  sur  Tepaisseur  du  m6tal.  Eh  bien,  en  faisant  les  calculs,  on 
arrive  k  une  6paisseur  telle  que  les  usines  ne  peuvent  plus  produire  ces  pieces. 
On  doit  done  changer  le  mode  d'arrangement  des  diff^rentes  pieces.  Dans  Tesp^ce, 
on  peut  recourir  soit  h  des  poutrelles  moins  hautes  mais  plus  nombreuses,  soit  k 
des  poutrelles  en  toles  et  corni^res.  Dans  les  deux  cas,  le  plan  primitif  est  chang6. 

M.  Derote  a  cite  tout  Ji  Theure  un  m(5moire  de  la  Societe  des  ing6nieurs 
civils  de  Paris;  M.  Seyrig  y  a  fait  un  plaidoyer  dans  lequel  il  a  expos6  tx)utes 
les  raisons  qu'on  peut  faire  valoir  pour  et  centre  Temploi  de  lacier,  mais  son 
opinion  personnel  le  est  plut6t  en  favour  de  I'acier. 

Quant  h  la  formule  de  Weyrauch  bas6e  sur  les  experiences  de  Wohler, 
M.  Tresca  a  fait  6galement,  k  la  m6me  Soci6t6  des  ing^nieurs  civils  de  Paris 
(seances  des  1<^'  et  15  juillet  1881),  une  comparaison  dans  laquelle  il  a  montr6 
que  cette  formule  n  offrait  pas  lavantage  qu'on  supposait  et  qu'il  fallait  s'en  tenir 
h  la  formule  ordinaire,  dke  ^  de  Tecole  fran^aise  ». 

HI.  Siegler  [France).  II  y  a  un  grand  int6ret  k  connaitre  les  efforts  faits  k 
TiSlranger  et  particuli^rement  en  Am6rique  pour  6tendre  Temploi  de  Tacier.  Les 
Am^ricains,  en  effet,  ont  la  sp6cialit6  des  grands  ponts  et  ils  y  emploient  large- 
racnt  lacier.  Cependant,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  I'emploi  du  fer  ou  de 
Tacier  depend  aussi  du  mode  de  construction  des  poats.  Le  syst^me  am^ricain 
est  tout  k  fait  different  du  notre,  parce  que  tout  le  travail  so  fait  k  Tatelier  et  qu'on 
n  a  plus  qu'a  assembler  les  pifjccs  sur  place  au  moyen  de  boulons.  Souvent  m6me 
on  6prouve  toutes  les  pieces  avant  leur  sortie  de  I'atelier. 

Dans  DOS  constructions  europ^ennes,  au  contraire,  une  grande  partie  du  travail 


Ill 

88 

crois  qu'il  y  a  beaucoup  de  fails  qui  sont  de  nature  h  calmer  les  crainlcs  dc 
M.  von  Leber.  ^ 

M.  Siegler  a  fait  une  distinction  inleressante  entro  les  constructions  ameri- 
caines  et  europ^ennes.  Mais  ne  faut-il  pas  dire  que,  si  les  Am^ricains  obtiennent 
de  bons  rfeultats  de  Temploi  de  Tacier,  nous  les  obtiendrions  6galeraent  en 
employant  le  m^me  mode  de  construction  que  les  Americains;  en  d'autres 
termes,  qu'avec  un  m6tal  nouveau  il  faut  employer  un  mode  nouveau  de  con- 
struction? 

Quant  aux  divers  modes  de  calcul  signales  par  M.  von  Leber  pour  Fetude  do  la 
stability  des  ponts  m^talliques,  je  crois  qu'ils  s'appliquent  k  toute  espcice  de  m6tal 
et  n'offrent  rien  de  special  Si  la  question  de  Teraploi  de  Tacier. 

Je  ne  suis  pas  h  memo  d'appr^cier  I'observation  de  M.  Adadouroff,  quant  i 
I'influence  du  froid.  Je  ne  puis  que  retenir  les  renscignements  qu  il  a  fournis  k  la 
section ;  mais,  si  je  I'ai  bien  compris,  Tacier  est  consider^  en  Russie  comrae  plus 
dangereux  que  le  fer.  [Assoitiment)  Le  froid  diminue-t-il  egalement  la  resistance 
du  fer? 

M.  Adadouroff.  Non,  rinflucnce  du  froid  n'est  pas  la  meme. 

in.  Derote.  G'est  un  fait  int6ressant  ^  constater. 

En  resume,  il  me  serable  que  les  conclusions  de  ma  notice  repondent  asscz 
bien  au  sentiment  general  des  membres  de  notrc  section,  avec  cette  r6serve  qu'au 
lieu  de  dire,  comme  je  le  proposais,  que  I'emploi  de  Tacier  devrait  6tre  courararaent 
adopts,  il  y  aurait  lieu  de  distinguer  et  de  dire  que  I'emploi  de  lacier  s'imposo 
pour  les  grands  ouvrages;  qu'il  serait  encore  bon  de  Temployer  pour  les  ouvragcs 
de  moyenne  importance,  mais  que,  pour  les  pelites  constructions,  il  est  peut-etre 
preferable,  jusqu  Ji  nouvel  ordre,  de  maintenir  couramment  Temploi  du  fer. 

Je  me  rallierais  k  ces  conclusions,  parce  qu  il  me  paralt  assez  peu  important 
que,  pour  les  petits  ouvrages,  on  eraploie  Tacier  plutot  que  le  fer. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  pouvons  r&umer  la  discussion  qui  vient 
d'avoir  lieu  sur  la  question  des  ponts  metalliques,  —  ce  que  vient,  d'ailleurs,  do 
faire  d^jJi  M.  le  rapporteur. 

Je  constate,  avec  plaisir,  qu'il  n'y  a  pas  grande  divergence  entre  les  opinions 
exprim6es,  et  qu'il  y  a  mCme  unanimite  sur  certains  points. 

On  est  d'accord  pour  reconnaiti-e  que  I'emploi  de  I'acier  ne  pr6sente  aucun 
danger,  alors  surtoul  qu'on  adraet  —  ce  qui  est  naturel  —  qu'au  nouveau  metal 
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doivent  corrcspondre  de  nouveaux  proc6d6s  de  fabrication,  r^pondant  aux 
exigences  parliculiJjres  de  ce  m^tal 

Je  constate  aussi  qu'on  est  Ji  peu  prfes  d'accord,  en  g6n6ral,  siir  cet  autre  point 
que,  pour  des  ponts  dune  port6e  tout  k  fait  exceptionnelle,  —  comme,  par 
exemple,  Ic  pont  du  Forth,  en  Ecosse,  —  Temploi  de  Tacicr  s'impose;  et  que, 
poor  Ics  ponts  dune  port6e  trtis  grande,  I'eraploi  de  lacier  pent  6tre  considero 
comme  tr^s  utile  au  point  de  vue  6conoraique. 

Je  crois  que  tout  le  monde  est  &  peu  pr6s  d'accord  aussi  sur  ce  point  que,  pour 
les  ponts  de  faible  portfe,  la  question  est  extremement  douteuse  et  doit  Ctre  encore 
rfeer\'ee.  11  parait,  toutefois,  qu'elle  semble  devoir  etre  r^solue  en  favour  de 
Temploi  du  fer;  mais  elle  perd,  d'ailleurs,  en  partie,  toute  importance  pratique. 

Voulez-vous,  messieurs,  reprendre  successivement  chacune  des  conclusions  du 
rapport  de  M.  Derote,  sauf  Ji  les  miliger  par  une  redaction  plus  g^n^rale?  (Asseti- 
timent) 

Voici  la  premii^re  conclusion  : 

«  II  est  incontestable  que  I'acier,  convenablement  choisi,  dun  type  voisin  de 
celui  qu'on  a  mis  en  a}uvre  dans  une  s6rie  de  grands  ponts  r^cemment  construits 
ou  encore  en  construction,  constitue  un  m6tal  notablement  sup^rieur  au  meilleur 
fer,  au  point  de  vue  de  la  resistance.  « 

M.  Werchowsky  {Russie).  II  faut  s'entendre  sur  ce  qu'est  Tacier  dont  on 
parle;  car,  comme  vous  le  savez  et  comme  on  la  fait  remarquer,  du  reste,  il 
offre  des  qualit^s  bien  diverses.  II  y  a,  notarament,  de  I'acier  qui  est  tout  simple- 
ment  du  fer  fondu. 

II  importe  done  de  prociser  quel  est  le  m6tal  dont  on  parle.  Ainsi,  en  Russie, 
nous  avons  plusieurs  ponts  qui  ont  jusqu'^  40  metres  d'ouverture  et  qui  sent 
construits  en  fer  fondu. 

Une  commission  speciale,  institute  par  le  gouvernement,  a  decid6  que  le  fer 
fondu  pouvait  etre  employ^  pour  ces  ouvrages,  mais  qu'il  fallait  prendre 
certaines  precautions  dans  la  fabrication  de  ce  metal. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  importe,  je  le  repete,  de  bien  dire  de  quel  acier  on  enlend 
parlor quand  on  Imtroduit  dans  la  formule  d une  conclusion. 

H.  Derote.  On  pourrait  dire  :  «  II  est  incontestable  que  I'acier  doux,  conve- 
nablement choisi,  d'un  type  voisin,  etc.  » 

H.  von  Leber.  Je  ne  pense  pas  que  Ton  puisse  dire  :  «  II  est  incontes 
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table,  etc.  »  Nous  venons,  en  effet,  d'entendre  dire  par  M.  Adadouroff  que  ccla 
n'est  pas  exact  pour  les  pays  oti  r5gnent  de  grands  froids. 

D  autre  part,  il  y  a  la  question  des  echancrures  des  trous.  Peul-on  dire,  d'unc 
maniere  absolue,  quo  I'acier  est  sup6rieur  au  fer,  quand  on  signale  les  inconve- 
nients  des  trous  for6s  dans  Tacier? 

M.  Derote.  Nous  parlous  au  point  de  vue  de  la  resistance. 

M.  von  Leber.  Je  crois  que  les  termes  de  cette  conclusion,  comme  ceux  des 
autres,  sent  trop  absolus  et  devraient  etre  mitig6s. 

M.  le  President.  Je  pense  aussi  que  Tobjection  faite  par  les  ingenieurs  russes 
doit  trouver  son  expression;  elle  pourrait  peut-6tre  faire  lobjet  d'une  disposition 
additionnelle. 

M.  Derote.  On  pourrait  faire  droit  k  cette  objection  en  ajoutant  k  la  conclusion 
proposiJe  :  «  ...dans  les  conditions  de  temperature  ordinaire  n;  ou  bien  :  ^  toutcs 
reserves  faites,  quant  aux  pays  oil  rfegnent  de  grands  froids  ?». 

M.  Harten  [Belgiquc).  Ou  bien  :  ^  ...ofi  r^gnent  des  froids  cxceptionnels  ». 

M.  Bricka.  II  faudrait  dire  :  «  reserve  faite  quant  aux  pays  k  froids  excep- 
lionnels  ». 

M.  le  Prfoldent.  La  question  me  paralt  assez  importante  pour  en  faire  Tobjct 
d'une  reserve  speciale  qui  pourrait  trouver  place  k  la  fin  des  conclusions.  [Assen- 
timent) 

M.  von  Leber.  On  propose  aussi  de  dire  que  lacier...  est  un  m6tal  notable- 
ment  superieur  «  au  meilleur  fer  y>.  Le  mot  meilleur  me  semble  superflu. 

—  La  section  decide  la  suppression  du  mot  meilleur. 

M.  Werchowsky.  J'insiste  pour  qu'on  precise  la  nature  de  lacier  dont  on 
parle. 

M.  le  President.  On  a  paru  d'accord  pour  dire  ^  acier  doux  n. 

M.  Werchowsky.  Cette  expression  ne  me  semble  pas  suffisamment  explicitc. 

M.  von  Leber.  On  serait  tout  h  fait  precis  en  ajoutant,  cntre  parentheses,  le 
mot  flusseisen. 

—  Adopte. 
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M.  le  Pr^ident.  La  conclusion  serait  done  ainsi  r6dig6c  : 

«  l^  II  est  incontestable  que  I'acier  doux  {flusseisen\  convenablement  choisi 
d'lin  type  voisin  de  celui  qu  on  a  mis  en  OBUvre  dans  une  serie  dc  grands  ponls 
construits  ou  encore  en  construction,  constitue  un  m6tal  notablemcnt  sup^rieur 
au  fer,  au  point  de  vue  de  la  resistance.  » 

—  Cette  redaction  est  adoptee. 

M.  le  President.  La  seconde  conclusion  est  ainsi  con^ue  : 

«  2*^  II  est  non  moins  incontestable  que  Icmploi  de  Tacier  s'inipose  pour 
retablissement  de  certains  ponts,  dont  les  ouvertures  sent  trop  considerables 
pour  que  Ton  puisse  les  franchir  au  moyen  de  travees  en  fer.  r> 

M.  von  Leber.  Le  mot  s impose  me  semble  trop  absolu;  je  pr6f6rorais  :  se 
recommande,  ou  quelque  autre  expression  6quivalente. 

M.  Bridre.  A  mon  avis,  la  redaction  proposee  ne  rend  pas  exactement  la  pens^e 
do  la  section,  et  elle  proclame  une  v6rite  qui  rappelle  uapeu  celles  de  La  Palisse. 

II  est  evident  que  si  les  ouvertures  sent  trop  considerables  pour  qu  on  puisse 
les  franchir  avec  des  travees  en  fer,  il  faut  n6cessairement  employer  autre  chose. 

II  faut  laisser  Ji  chaque  ingenieur  ayant  k  construire  un  pent  dans  des  condi- 
tions exceptionnelles  le  soin  de  prendre  les  dispositions  que  ces  conditions 
imposent.  D  autre  part,  telle  difficult6  considdr^e  aujourd'hui  comme  insurmon- 
table  sera  vaincue  plus  tard.  Ainsi,  nous  en  avons  un  exemple  en  France  :  c'est  le 
grand  pent  viaduc  en  fer  de  Gabarit,  d  une  ouverture  de  165  metres,  construit  sur 
lo  mSrae  type  que  celui  du  Douro  par  M.  Eiffel,  et  que  Ton  eftt  consid6r6  autre- 
fois comme  inex6cutable. 

M.  Derote.  Cela  s'eioigne  encore  6normement  de  Touverturc  de  500  metres. 

M.  Bridre.  Mais  enfin,  ou  commencera  la  dimension  incompatible  avec  I'emploi 
(lu  fer? 

M.  Derote.  Je  n'ai  pas  eu  le  temps  de  creuser  ce  sujet  maintenant,  et  il  fau- 
drait  de  longs  calculs  pour  resoudre  cette  question  Ji  la  fois.  technique  et  6cono- 
mique. 

J'Si  recherche  th6oriquement  jadis  quelle  est  la  plus  grande  portee  qu'on 
pourrait  franchir  avec  une  matifere  donn6e.  Oo  ne  pourrait  pas  faire  un  pent  d'une 
port6e  quelconque  avec  du  carton,  par  exemple. 
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M.  Bri^re.  Cela  ct6pend  encore.  [Rires) 

M.  Derote.  II  y  a  ^videmment  unc  limitc  extreme  pour  chaque  ospi^ce  dc 
mat^riaux.  Quelle  est  la  limite  pour  le  fer?  Je  le  r6p^le,  je  n'ai  pas  ea  !e  temps 
de  la  calculer.  Tout  ce  que  j'ai  voulu  dire,  e>st  que,  pour  certaines  ouvertures, 
Tacier  s'impose,  parce  que  le  fer  serait  insuffisant. 

M.  von  Leber.  Mais  vous  ne  pouvez  pas  affirraer  qu  on  ne  peut  plus  employer 
le  fer  au  dol^  d'une  certaine  limite.  Nous  sommes,  du  reste,  encore  tellement  loin 
de  celte  limite  avec  des  ouvertures  de  500  miitres  qu  il  me  scmble  inutile  de  Ics 
prevoir. 

M.  Derote.  J'en  doute. 

M.  von  Leber.  Je  ne  crois  pas  que  cela  soit  aver6. 

M.  Bricka.  Nous  discutons  la  question  de  la  limite  de  lemploi  du  fer.  Nous, 
ingenieurs,  qui  avons  ^  examiner  cettc  question  au  point  de  vue  technique,  nous 
ne  pouvons  pas  ne  pas  nous  preoccuper  de  la  question  de  depense.  Or,  du  moment 
oft  Ton  dit  que  I'acier  est  superieur  au  fer,  on  doit  admettre  que  I'acier  s'impose 
dans  certaines  conditions.  Ainsi,  un  pent  en  acier  de  100  miitres- d'ouverlure  a  le 
memo  poids  qu'un  pont  en  fer  de  50  metres;  un  pent  en  acier  de  400  metres  a  lo 
merae  poids  qu  un  pont  en  fer  de  160.  Cela  resulte  de  calculs  faits  par  un  ingenieur  | 

fran^ais.  En  presence  de  pareils  hearts  et  etant  donn6  que  I'acier  est  sup(5ricur  i 

au  fer,  il  est  evident  que,  pour  les  grandes  ouvertures,  Tacier  s'impose  n6cessai-  | 

rement. 

M.  von  Leber.  Je  propose  do  dire  tout  simplement :  ^  II  est  non  moins  incon- 
testable que  I'emploi  de  I'acier  se  recommande  pour  retablissement  de  ponts  d'uno 
grande  ouverture.  ?»  j 

M.  le  Prdsident.  C*est  exactement  ce  que  j'allais  proposer.  Voici  la  r6daction 
que  j  avals  pr^par^e  : 

•*  2^  II  est  non  moins  incontestable  que  Temploi  de  I'acier  doux  se  recom-  I 

mande  et  s'impose  m6me  dans  retablissement  dt?s  ponts  pour  lesquels  il  y  a  | 

int6r6t  ^  recourir  &  des  ouvertures  exceplionnelles.  r^ 

—  Cette  redaction  est  adoptee. 

•1.  le  President.  Nous  passerons  au  n^  3«  ainsi  concu  :  | 

«  3<>  II  est  incontestable  encore  que  la  metallurgie  est  aujourd'hui  capable  de  \ 
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produire,  k  dcs  prix  diff^rant  peu  de  ceux  du  fer  do  premiere  quality,  les  acicrs 
doux  qui  conviennent  le  mieux  &  la  construction  des  ponts.  » 

—  Adopts. 

«  4®  II  est  douteux  que  Tacier  doivc  etre  considtT6,  h  priori,  comme  d  un 
emploi  plus  dangereux  que  le  fer  dans  la  construction  des  ponts  :  c'est  peut-etre 
rinvorse  qui  est  vrai.  « 

M.  von  Leber.  Je  crois  qu'il  y  a  lieu  de  supprimer  completement  ce  para- 
graphe;  il  ne  nous  apprend  rien  de  nouveau  et  il  6met  des  doutes  ou  des 
assertions  qui  ne  sent  pas  bien  d(?montr6es.  Je  ne  vois,  d'ailleurs,  aucun  int6ret  i 
le  maintenir. 

M.  Derote.  Ce  qui  m'a  araene  h  introduire  cette  phrase,  c'est  que  bien  des 
ing^nieurs  beiges  admettent  comme  un  axiome  Tinverse  de  ce  que  je  propose  do 
dire.  Je  suis  parti  de  cette  id(5e  que  Ton  consid^re  generaleraent  Temploi  de  Tacier 
comme  plus  dangereux  que  celui  du  fer  et  j'ai  voulu  exprimer  la  pens6e  que  cela 
est  plus  que  douteux. 

M.  von  Leber.  Mais  nous  avons  d6j&  dit  que  Temploi  de  Tacier  se  recom- 
mande.  Cola  repond  suffisamment  h  Topinion  que  vous  voulez  infirmer. 

M.  le  President.  Xe  pourrait-on  pas  dire  que  lecaractiire  dangereux  attribue 
a  lacier  pout  etre  61imin6  par  une  fabrication  convenable? 

M.  Bricka.  II  est  Evident  que  Temploi  de  lacier  pourra  etre  dangereux  si, 
dans  sa  fabrication,  on  ne  prend  pas  les  precautions  indispensables. 

M.  Jules  Michel.  Pourquoi  parler  du  danger  que  pent  presenter  I'emploi  de 
Tacler?  Si  des  ponts  en  acier  se  sent  brisks,  c'est  que  Tacier  6tait,  sans  doute,  d  une 
quality  peu  appropri6e  i  I'usage  qu'on  en  devait  faire. 

M.  von  Leber.  Je  persiste  Ji  croire  que  le  mieux  serait  de  supprimer  cette 
phrase;  elle  ne  dit  rien  de  formel  ni  pour  ni  centre  I'emploi  de  Tacier  et  oflfrc 
cet  inconvenient  qu'en  disant  qu'il  y  a  1&  un  danger  douteux,  vous  exprimez  une 
pens6e  qui  semble  d^favorable  Ji  I'emploi  de  I'acier. 

M.  Derote.  Ne  pourrait-on  pas  dire  qu'il  ne  r&ulte  pas  de  I'ensemble  des 
faits  constates  que  I'acier  doux  soit  d'un  emploi  plus  dangereux  que  le  fer,  quand 
on  prend  les  precautions  necessaires? 
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M.  von  Leber.  Mais  puisqu'on  conseille  remploi  de  Tacier,  c'est  que  la  sociioa 
Ic  consid(;re  commc  n  6lant  pas  dangereux. 

M.  Derote.  La  suppression  de  la  phrase  n'impliquerait-elle  pas  que  la  seclion 
pcnse  le  conlraire  de  ce  que  dit  la  phrase?  N'est-il  pas  utile  d'affirmer  quo  Tacior 
n'est  point  dangereux  pourvu  que,  dans  sa  fabrication,  on  prenne  les  precautions 
n(5cessaires  ? 

M.  Bricka.  II  faudrait  dire  que  la  fabrication  doit  en  etre  surveill6e. 

M.  Jules  Michel.  Non,  parce  qu'il  so  pent  que,  dans  quelques  annces,  ccite 
surveillance  ne  soit  plus  necessaire. 

M.  le  President.  Je  crois  avoir  saisi  la  r6sullante  des  opinions  exprim(*es : 
c'est  que,  au  point  de  vuc  des  details  de  la  construction,  Temploi  de  Tacier  ne  pre- 
sente  aucun  danger,  quand  on  prend  les  precautions  voulues. 

M.  Derote.  Cost  un  peu  du  La  Palisse  cela. 

M.  le  President.  Je  propose  de  dire  :  «  4**  L'emploi  de  Tacier  exigo  des  pre- 
cautions sp6ciales  au  point  de  vue  de  la  fabrication  de  la  matiere  et  de  la  construc- 
tion proprement  dite.  » 

—  Adopte. 

Maintenant  reste  la  disposition  additionncUc  concernant  la  temperature.  Oa 
pourrait  dire  : 

«  La  raison  de  construire  des  ponts  en  acier  pent  6tre  influencee  par  des 
conditions  de  temperature  exceptionnellement  basses,  dans  lesquelles  Temploi  de 
lacier  semble  devoir  etre  evit^e. 

M.  Bridre.  M.  Adadouroflf  a  indiqu6  un  chiflfre;  il  a  parl6  de  20  degr^s 
Reaumur  au-dessous  de  z6ro;  pourquoi  ne  pas  Tadopler?  Ce  serait  plus  precis. 

M.  le  President.  II  me  semble  difficile  d'etre  pr6cis  h  ce  point-la. 

M.  von  Leber.  On  pourrait  peut-6tre  dire  :  «  L'emploi  de  lacier  n est  pas 
recommandable  dans  les  climats  »,etc.;  et  ajouter  lautre  paragraplie  ofi  il  est  dit 
que  Temploi  de  lacier  est  dangereux  si  Ton  ne  prend  pas  toules  les  precautions 
necessaires. 

M.   Derote.  On   n  aime  pas  b  Vevenir  sur  des  questions  rusolucs.  Je  dois 
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cepcndanl  faire  rcmarquer  que  la  premiere  phrase  de  nos  coucliisions  ne  sera  pas 
absoliimenf  exacle  si  Ton  n'y  fait  pas  la  reserve  relative  aux  grands  froids.  On 
pourrail  dire,  aprfts  le  premier  paragraphe :  «  Toutes  r6serves  faites  quant  h  Tem- 
ploi  do  lacier  dans  les  climats  exceplionnellemcnt  froids.  ?» 

M.  de  Sytenko  [Rmsie).  Les  climats  rigoureux  existent,  cc  qui  n'emp^che  pas 
dV  employer  Tacier.En  Russie,  tous  les  rails  sent  en  acier,  raalgre  les  40  degres 
contigrades  de  froid  qui  n'y  sont  pas  rares  en  hiver.  Mais  il  faut  constater  le 
fait  que  les  basses  temperatures  influent  sur  le  m6tal.  Par  consequent,  je  propose 
un  autre  amendement,  que  voici :  ^  Les  basses  temperatures  influent  sur  le  m^tal 
et  il  faut  avoir  ^gard  k  cette  consideration.  « 

M.  le  President.  La  section  est-elle  d  avis  d  mtroduire  une  disposition  sp&ialo 
pour  les  climats  rigoureux  ? 

Plusieurs  membres.  Oui!  Oui! 

M.  von  Leber.  On  pourrait  dire,  en  rattachant  la  disposition  au  premier  para- 
graphe :  **  L'emploi  de  I'acicr  necessite,  sous  peine  d'etre  dangereux,  plus  de 
precautions  que  I'emploi  du  fer  dans  la  construction  des  ponts.  II  nest  pas  recom- 
mandable,  en  particulier,  dans  les  climats  k  temperature  tres  basse.  »  [Reclama- 
tions.) 

M  le  President.  La  section  a  ete  d'avis  tout  k  I'heure  qu  il  fallait,  par  une 
disposition  speciale,  faire  une  reserve  quant  aux  climats  trtjs  froids.  Je  propose 
d'ajouter  aux  conclusions  adoptees  un  paragraphe  ainsi  con^u  :  «^  Des  precautions 
sp6ciales  se  recommandent  aussi  lorsqu'il  s'agit  de  ponts  etablis  dans  des  climats 
cxceptionnellement  froids.  ^ 

—  Cette  redaction  est  adoptee. 

M.  Werchowsky.  La  question  qui  vient  d'etre  traitee  est  triis  importante.  On 
ne  pout  pas  ou  on  n'ose  pas  dire  quelles  sont  les  precautions  qu'il  faut  prendre. 
Je  mo  demande  s'il  ne  serait  pas  utile  de  proposer  pour  Ic  prochain  Congres  une 
question  qui  serait  le  complement  de  celle  que  nous  venous  de  discuter;  celle  do 
savoir  •*  quelles  sont  les  precautions  Ji  prendre  dans  la  fabrication  du  fer  et  de 
Tacier  fondu  pour  la  construction  des  ponts  et  dans  le  travail  de  fabrication  des 
differentes  parties  de  I'ouvrage  ».  Cette  question  est  fort  interessante  et  il  se  trou- 
verait  probablemenl  des  ingenieurs  de  longue  experience  qui  pourraient  apporlcr 
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d utiles  reDseignemcnts.  Dans  beaucoup  de  cas,  on  craint  Tefflploi  de  lacier  parce 
qu'on  ne  salt  pas  au  juste  quelles  precautions  il  faut  prendre. 

Wl.  le  Prfeldent.  Nous  n  avons  pas  k  statuer  aujourd'hui  sur  cette  proposition ; 
mais  je  m'efforcerai  de  faire  porter  cette  question  au  programme  du  prochaia 
Congres. 

M.  Werdiowsky.  Je  me  d6clare  satisfait. 

M.  de  SytenJco.  Je  prends  encore  un  instant  la  parole  uniquemenl  pour  attirer 
lattention  des  ingcnieurs  qui  s'occupent  de  I'acier  sur  une  question  fort  int^res- 
sante  concernant  un  nouveau  principe  k  introduire  dans  les  cahiers  des  charges. 

Vous  savez,  messieurs,  que  quand  on  fait  I'essai  de  Tacier,  on  prend  en  consi- 
deration la  fl^che  qui  so  produit  &  la  suite  de  la  flexion  de  la  barre  chargee.  Or, 
un  Eminent  ing6nieur  russe,  que  vous  connaissez  sans  doute,  messieurs,  le  g6n4ral 
Dmitry  Jourovsky,  a  constate  que  lorsqu'on  augmente  la  charge,  apr^s  en  avoir 
depasse  la  limite  d'elasticit6,  il  se  produit  une  fltehe  constante,  laquelle  depend 
de  la  qualil6  de  lacier;  de  sorte  que  cette  flfeche  permet  d apprecier  la  quality  de 
lacier.  Des  experiences  ont  donne  des  r6sultats  k  lappui  de  ce  principe;  mais 
repet6es  plus  tard  sans  participation  de  M.  Jourovsky,  qui  est  tr6s  malade,  elles 
eurent  des  r6sultats  difforents  dans  diverses  usines.  II  s'ensuit  que  la  question, 
k  rheure  qu'il  est,  pout  etre  consid6r6e  comme  encore  ind^cise. 

Puisqu'il  s'agit  d'un  principe  lout  nouveau,  je  le  signale  k  Tattention  des  inge- 
nieurs  qui  s'occupent  specialement  des  applications  de  I'acier.  J'espere  que,  par  la 
publication  du  compte  rendu  de  nos  travaux,  ces  ingenieurs  sauront  que  cette 
question  a  6t6  agitee  parmi  nous  et  peut-etre  y  en  a-t-il  qui  s'appliqucront  k 
Tetudier  et  k  I'eiucidor.  G'esl  le  seul  but  de  mon  observation. 

—  La  discussion  sur  la  question  des  ponts  m^talliques  est  close. 

—  La  s6ancc  est  levee  k  midi. 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLlilNlERE 


o^eto 


S6ance    du    21    septembre 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  h  M.  Lommel,  president  de  la  1"^  section 
eharg6  de  faire  rapport  sur  la  question  III,  relative  aux  ponts  metalliques. 

M.  LommeL  La  i'^  section,  messieurs,  a  eu  pour  base  de  son  travail  deux 
rapports  redig6s :  Tun,  par  la  Societe  des  cherains  de  fer  meridionaux  d'ltalie; 
Tautre,  par  M.  Derote,  ingenieur  en  chef  directeur  des  ponts  et  chauss6es  de  Bel- 
gique.  Nous  avions  espero  avoir  un  rapport  de  M.  Candellero,  ing6nieur  de  la 
Soci<5t6  italienne  des  Chemins  de  fer  de  la  M6diterrance ;  mais  il  en  a  6te 
erapech6  par  cette  circonstance  qu'il  n'a  pu  obtenir,  en  temps  opportun,  les  rensei- 
gnements  qu'il  avait  reclam6s.  Cost  ainsi  qu'au  dernier  moment  M.  Derote, 
avec  un  m^rite  et  un  talent  remarquables,  a  bien  voulu  nous  faire  un  rapport  tros 
complot,  qui  resume  les  renseignements  recueillis  dans  divers  traites  sur  la 
matiere.  Neanmoins,  messieurs,  malgre  I'insuffisance  des  documents  dont  nous 
avoDS  pu  disposer,  nous  avons  eu  une  discussion  tr^snourrie  et  qui  a  fait  naitre 
do  fortes  conlroverses  St  la  suite  desquelles  nous  sommes  cependant  parvenus  h  des 
resolutions  assez  unanimes. 

La  discussion  a  port6  surtout  sur  la  question  de  la  mati6re,  sur  la  distinction  k 
faire  entre  les  aciers,  sur  les  avantages  ou  les  inconv6nients  de  cliaque  esp^ce 
d'acier,  sur  les  details  de  fabrication,  notamment  sur  la  n6c^ssit6  de  modifier  en 
plusieurs  points  la  fabrication  de  ce  m6tal,qui  se  comporte  d  une  faconplus  delicate 
k  cerlaines  temperatures ;  enfin,  elle  a  port6  en  dernier  lieu  sur  la  construction 
meme  et  sur  plusieurs  questions  pratiques  qui  se  rapportent  h  des  ponts  d'une 
grande  port^e. 

On  a  parl6  aussi  de  certains  ponts,  comme  celui  qui  est  en  construction  sur  le 
Forth,  qui  ont  des  port^es  tout  a  fait  exceptionnelles  de  plusieurs  centaines 
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de  metres.  On  a  soutonu  qu  avec  de  pareilles  porlecs  il  y  aurait  impossibility' 
mat^rielle  d'employer  un  m6lal  dont  le  poids  serait  trop  considerable,  parcc 
qu'alors  on  arriverait  Ji  ce  rfeultat  que  laccroissemenl  d'eflort  r6sultanl  dc 
Taugmenlation  d'ouverture,  c'est-Si-dire  de  Taugmentalion  du  poids  mort,  d6passc- 
rait  de  beaucoup  Taccroissemenl  de  force  qu'on  pourrait  donner. 

C*est  a  la  suite  de  cette  discussion,  dans  les  details  de  laquelle  je  ne  crois  pas 
pouvoir  cntrer,  que  la  section  est  arriv^e  aux  conclusions  suivantes  : 

«  1^  II  est  incontestable  que  I'acier  doux  {Jlusseisen\  convenablement  choisi 
d'un  type  voisln  de  celui  que  Ton  a  mis  en  oouvre  dans  une  s6rie  de  grands  ponls 
r^cemmenl  construits  ou  encore  en  construction,  constitue  un  m6tal  notablemeni 
sup^rieur  au  fer,  au  point  de  vue  de  la  resistance; 

«  2^  II  est  non  moins  incontestable  que  Temploi  de  I'acier  doux  se  recommande 
et  s'impose  m6me  dans  retablissemenl  des  ponts  pour  lesquels  il  y  a  int6rel  3i 
recourir  h  des  ouvertures  exceptionnelles ; 

«  3^  II  est  incontestable  encore  que  la  metallurgie  est  aujourd'hui  capable  de 
produire,  k  des  prix  diff^rant  pen  de  ceux  du  fer  de  premiere  quality,  les  aciers 
doux  qui  conviennent  le  mieux  k  la  construction  des  ponts; 

«  4^  L'emploi  de  I'acier  exige  des  precautions  sp6ciales  au  point  de  vue  de  la 
fabrication  de  la  matiere  et  de  la  construction  proprcment  ditc. 

«  Des  precautions  sp6ciales  se  recommandent  aussi  lorsqu'il  .s  agit  de  ponts 
etablis  dans  des  climats  exceplionnellement  froids.  y» 

Cette  derni^re  observation,  messieurs,  nous  a  ete  sugger^e  surtout  par  les 
communications  faites  par  nos  collogues  russes.  lis  craignent  les  grands  froids  el 
recourent  mSme  alors  h  des  mesures  assez  extraordinaires,  le  ralentissement  do  la 
Vitesse  des  trains,  par  exemple.  Les  froids  dans  leur  pays  atteignent  des  limites 
inconnues  dans  les  pays  du  centre  de  rEurope,ils  vont  fr6quemment  jusqu'i  25  et 
30  degr^s  Reaumur  sous  z^ro. 

Mus  par  cette  crainte,  justifiee  en  partie  par  rexperience  et  en  partic  par  une 
prudence  tr^s  grande,  mais  qui  n'est  certainement  pas  blSlmable,  nos  collogues 
russes  estiment  que  la  question  est  pour  eux  beaucoup  plus  delicate,  et  la  section 
a  cru  devoir  tenir  compte  de  leurs  reserves.  [Applaudissements.) 

—  Les  conclusions  present6es  ont  ete  ratifiees  par  I'assembiee  pieniiirc. 


IV  QUESTION 


ENTRETIEN  DES  VOIES 


Quel  est  le  meUleur  systeme  d*entretien  des  votes  au  point  de  vue  de 
reconomie  et  de  la  securite  (affermage,  primes  au  personnel,  per- 
sonnel  auxiliaire,  emploi  accidentel  d'ouvriers  a  la  journee)? 
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EXIPOSHfe 


Par  L.  PIERON 

INOfcVUEUR  B;<  CQBP  DBS  P0!fT8  ITT  CHAUSS6B8,   ATTACEA  k\J  OBBXIN  Dl  FBR   DU  KORD  FBAWgAIg 


AVANT-PROPOS. 

Les  principes  que  Ton  doit  observer  dans  Tentretien  des  voies  ferr6es  sent 
d'ordre  essentiellemem  pratique;  dus  k  Texp^rieDce,  ils  ne  comporteat  aucuue 
demonstration  rigourouse  et  leur  expose  est  n^cessairement  fort  modeste.  Gepen- 
dant,  les  r4sultats  que  donne  leur  application  sent  assoz  variables  et  ils  exercent 
sur  les  convenances  de  la  circulation  et  les  d^penses  de  Texploltation  une  influence 
assez  notable  pour  qu'il  ne  soit  pas  sans  int^ret  de  rechercher,  avec  le  plus  grand 
soin,  les  formulas  qui  donnent  k  la  fois  le  r^sultat  le  plus  satiafaisant  et  le  plus 
^nomique. 

En  g6n6ral,  le  service  de  I'entrctien  est  charg6  de  faire  face  k  des  tSiches  de  deux 
natures  bien  distinctes  :  I'entretien  et  la  surveillance.  Nous  dirons  tout  d'abord 
quelques  mots  de  la  surveillance,  pour  examiner  ensuite  d'une  mani^re  plus  sp6- 
ciale  CO  qui  a  trait  k  I'entretien  proprement  dit. 

I.  —  SURVKIIMNCE. 

La  surveillance  doit  pourvoir,  en  dehors  des  gares,  aux  besoins  de  Fexploitation, 
c  esl-a-dire  qu  elle  a  pour  but  d^assurer  la  s6curit6  en  pleine  ligne.  Tant6t  les 
agents  doivent  veiller  k  ce  que  le  croisement  de  deux  voies  de  nature  diff^rente 
ait  lieu  sans  inconv6nients  :  c'est  le  cas  des  passages  k  niveau  ou  des  ponts  tour- 
nants;  tant6t  ils  doivent  emp§cher  les  collisions  de  deux  trains.  Ce  sont  les  agents 
des  bifurcations,  des  postes  s^maphoriques  ou  des  postes  de  sonneries  qui  sont 
charges  de  cette  mission. 

Passages  d  niveau.  —  Le  regime  des  passages  k  niveau  est  tr^  variable, 


mSrne  dans  un  seul  pays,  scion  riraportance  des  lipes  ou  des  voies  consid^r6es. 
Tant6l  un  garde,  homme  ou  femme,  y  rcste  en  permanence,  raaintenanl  le^  bar- 
ri^res  normalement  ouvertes  et  les  fermant  k  I'approche  des  trains;  tanl6t  lo 
garde,  vaquant  k  d'aulres  soins,  tient  les  barriferes  ferm(5es  el  ne  les  ouvrc  que. 
pour  donner  passage  aux  voilures  qui  se  pr^sentent;  ici,  des  barriferes  k  bascule 
raanceuvr^es  k  distance  sent  appliqu6es  k  des  passages  d'imporlance  secondaire; 
\ky  enfin,  les  barri^res  sont  absentes  et  le  public  passe  sous  sa  responsabilil6.  On 
pent  d6sirer  voir  ce  dernier  type  sc  r^pandre  autant  que  possible.  Jusqu'Ji  present, 
plus  d'une  legislation  a  6t6  empreinte  d  une  certaine  tendance  k  reudre  les  Com- 
pagnies  de  chemins  dc  fer  responsables  de  tous  les  faits  qui  se  passent  dans  lour 
rayon  d'activit6.  Cette  tendance  a  ndcessairement  pour  effet  de  diminuer  ratlention 
que  le  public  apporte  k  veiller  sur  sa  propre  s^curit^,  et,  tout  en  faisant  subir  aux 
Gompagnies  de  cbemins  de  fer  une  responsabilite  on^reuse  et  le  plus  souvent 
contestable,  elle  a  pour  consequence  immediate  de  rendre  les  accidents  plus  nom- 
breux.  Franchir  une  voie  ferr^e,  c'est  toujours  accomplir  un  acte  individuel  qui 
pent  etre  dangereux;  on  ne  saurait  done  y  etre  trop  attentif,  et  chacun  doit  se 
garder  soi-mfime  en  pareil  cas;  il  est  fecheux  que  Ton  se  croie  sous  la  tutelle  d'un 
agent  charge  de  prevenir  ceux  qui  commettraient  quelque  imprudence. 

Fonts  toumants.  —  Lorsqu'au  lieu  d  une  route  de  terre  on  rencontre  une  voio 
navigable  et  que  les  niveaux  respectifs  des  deux  voies  de  communication  ont  exigo 
retablisscment  d'un  pent  tournant,  les  conditions  dans  lesquelles  se  fait  le  croise- 
ment  sont  necessairement  plus  rigoureuses  que  dans  le  cas  precedent.  D  abord,  un 
bateau  est  une  masse  beaucoup  plus  considerable,  plus  lourde  et  plus  lente  k 
manier  qu'une  voiture,  puis  la  disposition  mfime  des  choses  oblige  k  detruire  la 
continuite  des  rails  pour  faire  passer  les  bateaux.  Generalement,  un  pent  tournant 
est  traite  comme  une  bifurcation,  c'est-Ji-dire  qu'avant  de  laborder,  un  mecanicicn 
rencontre  tous  les  signaux  qui  protfegent  une  bifurcation  :  disque  k  distance,  indi- 
cateur  de  ralentissement,  signal  d'arr^t  absolu.  Aujourd'hui,  la  manoeuvre  du  pont 
est  commandee  par  un  verrou  dont  le  levier  s'enclenche  avec  les  loviors  des 
signaux  qui  couvrent  cette  pianoeuvre;  on  essaye  mSme  actuellement  un  appareil 
retardateur  ayant  pour  but  d'obliger  le  pontier  k  laisser  ecouler  un  temps  deter- 
mine entre  le  moment  oil  il  a  mis  ses  signaux  k  I'arret  et  celui  oil  il  ouvre  le  pont. 
Les  choses  etant  ainsi  combinees,  au  moins  dans  leur  ensemble,  on  voit  que  la 
manoeuvre  d'un  poste  semblable  exige  deux  sortes  d'operalions  :  les  unes  deman- 
dent  un  deploiement  de  force  tr(*s  ordinaire,  une  attention  suffisante,  puisque,  par 
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le  jeu  des  enclenchements,  Tappareil  refuse  d'ob^ir  si  Tagenl  vient  Ji  se  tromper, 
raais  UD  soin  assez  grand  dans  rentrclicn  d'organes  perfeclionn6s.  Ces  op6rations 
peuvent  Sire  avanlageusement  confines  k  des  fcmmes  dont  le  travail  est  moins 
cher  et  plus  soign6  que  celui  des  hommes;  les  aulres  operations  exigent  le  plus 
souvent  le  deploiement  d'une  certaine  vigueur  musculaire  qu'un  homme  seul  peut 
donner,  e'est  le  maniement  du  pent  lui-mtoe.  Mais  on  reconnait  de  suite  que  si  le 
pont  6lait  raO  par  un  eabestan  hydraulique  ou  ^lectrique  dont  le  mouvement  serait 
produit  au  moyen  d'un  robinet  ou  d'un  commutateur,  on  pourrait  encore  confier 
ce  posle  h  une  femme. 

Bifurcations.  —  Les  bifurcations  comportent  les  m6mes  signaux  que  les  ponts 
lournants,  et  la  difference  essentielle  qui  existe  entre  deux  postes  de  ce  genre, 
c'est  qu'au  lieu  d'avoir  un  pont  81  tourner,  Tagent  a  des  aiguilles  St  faire  fonc- 
tionnor.  Si  les  signaux  sent  analogues,  il  n'en  est  pas  ainsi  pour  les  relations 
d'enclenchement  entre  leurs  leviers,  car  les  combinaisons  Ji  r(5aliser  ont  sensible- 
ment  change.  Toutefois,  dans  c6  cas  encore,  on  trouve  deux  natures  d'op^rations 
^  effectuer  :  les  unes  demandent  seulement  de  Tattention  et  du  soin,  les  autres 
exigent  de  la  force.  Si  Ton  pouvait,  et  Tavenir  donnera  sans  doute  prochainement 
ta  solution  de  ce  probl^me,  avoir  recours  Ji  des  manoeuvres  61ectriques  ne  compor- 
tant  aucun  deploiement  de  force,  on  pourrait  encore  proposer  Ji  la  garde  de  ces 
postes  des  femmes  dont  le  travail  est  plus  ^conomique,  nous  le  r6petons,  et  plus 
soigne  que  celui  des  hommes. 

Posies  simaphoriques.  —  Le  hlock-systein  tend  Si  se  propager  de  plus  en  plus. 
Nous  sortirions  du  cadre  qui  nous  est  donue  en  ddcrivant  les  appareils,  assez 
divers  d'ailleurs,  au  moyen  desquels  son  application  a  et6  pratiqu^e.  Nous  nous 
bomons  k  signaler  que  ces  appareils  paraissent  en  g6n6ral  de  nature  i  etre  manias 
par  des  femmes  et  que  Ik  encore  on  peut  realiser,  par  leur  emploi,  une  organisa- 
tion ^  la  fois  6conomique  et  satisfaisante. 

Sonneries.  —  Enfin,  les  postes  de  sonnerics,  qu'elles  derivent  du  type  Siemens 
el  Halske,  du  type  Leopolder  ou  de  tout  autre  genre  de  conslruction,  consliluonl 
des  points  d'avcrlissement  qui,  pour  les  lignes  Ji  voie  unique,  equivalent  ti  un 
block-system  d'une  nature  particulifere.  LSi  encore,  et  surtout,  Temploi  des  femmes 
est  tout  indique,  et  comme,  en  pleine  voie,  ces  appareils  se  trouvent  tout  naturel- 
Icment  accolcs  aux  passages  Ji  niveau,  on  obtient  une  installation  dont  nous  aliens 
parler  et  qui  consiste  Ji  concentrer  autant  que  possible  les  postes  de  surveillance. 
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C'est  par  quelques  mots  relatifs  i  ce  sujct  que  nous  terminerons  ce  paragrapbe  en 
le  resumant. 

RisumL  —  Lorsque  Timporlance  du  trafic  a  conduit  i  combiner  des  letcs  de 
gare  de  plus  en  plus  compliqu6es,  oil  les  appareils  sont  nombreux  et  doivent, 
pour  ^viter  les  collisions,  6tre  man(Euvr6s  m^thodiqueraent,  on  a  dfl  conccnlrer  les 
leviers  de  fagon  Ji  les  r6unir  en  des  postes  oii  un  seul  agent  pent  en  faire  fonc- 
tionner  un  grand  nombre.  Cette  memo  condition  doit  6tre  recherch6e  dans  I'orga- 
nisation  des  postes  de  surveillance.  Quel  que  soit  cclui  des  types  pr6e(5dommcDt 
d6crits  auquel  ils  se  rapportent,  toules  les  fois  que  Ton  pourra  concenlrer  sur  un 
mfime  point  plusieurs  postes,  bifurcation,  pent  tournant,  passage  8i  niveau,  sema- 
phore, on  fera  une  bonne  op6ration.  D'abord,  puisque  la  presence  d'un  do  ces 
postes  est  due  a  quelque  besoin  de  s6curit6  qui  se  traduit  par  une  suj^tion  pour 
Texploitation,  on  r6duira  le  nombre  de  ces  zones  de  suj6tion  en  ramenant  au 
m6me  endroit  les  causes  qui  les  d^terminent.  Ensuite,  en  appliquant  sur  ce  point 
tous  les  appareils  les  plus  perfectionn6s,  on  augmentera  la  s6curit6.  Enfin,  on  r4a- 
lisera  une  ^onomie  de  personnel  absolument  fructueuse,  puisque  les  operations  & 
faire  6tant  toujours  successives,  un  seul  personnel  suffira  pour  occuper  tr5s  con- 
venablement  plusieurs  postes  r6nnis  en  un  seul. 

Concentration  des  postes  de  surveillance.  —  Le  secretaire  de  section  n'est  pas 
autoris6  a  conclure;  on  lui  permettra  cependant,  il  en  a  la  confiance,  d'exposcr 
que  la  convenance  de  concentrer  ct  de  r^unir  autant  que  possible  les  postes  de 
surveillance  est  tout  indiqu^e  au  double  point  de  vue  d'une  organisation  satisfai- 
sante  et  economique  du  service. 

Emploi  des  femmes  dans  les  postes  de  surveillance,  —  Le  travail  des  femmes 
etant  aussi  plus  economique  et  mSme  plus  satisfaisant  que  celui  des  bommes,  en 
raison  du  plus  grand  soin  que  les  femmes  y  mettent  en  general,  la  tendance  &  faire 
remplir  par  des  femmes  toutes  les  tSiches  qu'on  peut  leur  confier  paralt  6galement 
recommandable. 

Cette  tendance  pourrait  mSme  fitre  plus  etendue  si  les  fonctions  St  remplir 
exigcai^t  un  moindre  d6velopperaent  musculaire.  Mais,  1&  encore,  la  solution  est 
peut-6tre  bien  pr^s  de  nous.  Le  jour  oil  la  force  sera  produite  mecaniquement,  par 
exemple  au  moyen  de  Teiectricite,  et  oil  le  r6le  de  nos  agents  consistera  seulemcnt 
k  la  distribuer,  au  moyen  de  commutateurs,  il  ne  sera  pas  plus  difficile  ni  plus 
fatigant  d  aclionner  ces  commutateurs  qu*il  est  difficile  ou  fatigant  de  faire  fonc- 
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I  tioMor  les  touches  d'un  piano.  En  dehors  de  T^l^gance  que  pr^senterait  cette 

solulion,  elle  permettrait  d'etendre  beaucoup  la  part  des  femmes  dans  notre 
personnel  et  il  n'est  pas  douteux  qu  il  en  rfeulterait,  mSme  k  ce  point  de  vue 
spteial,  une  ^nomie  sensible. 

II.  —  Entretien. 

!  Les  d^penses  de  Tenlretien  sent  aff^renles  : 

[  Au  renouvellement  du  materiel  des  voies; 

I  A  Tentretien  des  bfttiments  ou  des  signaux; 

Au  payement  du  personnel. 

iMatiriel  des  voies.  —  Le  materiel  des  voies  est  tr6s  different  suivant  les  Com- 
pagnies.  II  ne  saurait  entrer  dans  noire  programme  de  reprendre  une  discussion 
j  de  cette  nature  :  elle  a  6t6  faite  ou  se  fera  dans  d'autres  chapitres.  Cependant, 

I'adoption  d'un  mat6riel  ne  pr6sentant  qu'une  stability  insuffisante  exerce  sur  les 
d6penses  d  entretien  et  surtout  de  main-d'oeuvre  une  influence  telle  que  Ton  nous 
\  permettra  peut-§tre  d'en  parler  bri^vement. 

Rail  Vignole.  Rail  d  double  champignon,  —  Les  deux  syst^mes  de  voie  qui 
'  ont  6t6  surtout  mis  en  comparaison  sent  la  voie  Vignole  et  la  voie  a  double 

champignon. 

La  voie  Vignole,  aprfes  avoir  supplant^  la  voie  5i  double  champignon,  semble 
perdre  aujourdliui  du  terrain.  Les  comparaisons  que  Ton  a  faites  entre  les 
d^penses  d'entretien  de  Tun  et  de  I'autre  systtoe  ne  sent  pas  bien  concluantes. 
En  g6n6ral,  on  a  mis  en  parall^le  deux  voies  neuves;  or,  toute  voie  neuve,  Ji  moins 
d'filre  tr6s  mal  constitute,  se  comporte  bien  et  occasionne  de  faibles  d6penses. 
Les  auteurs  des  essais  ont  done  6t6  conduits  plut6t  par  leur  sentiment  personnel 
que  par  des  chiffres  bien  precis  a  donner  la  pr6f6rence  a  tel  ou  tel  systtoe. 

Rail  bull-headed.  —  Cependant,  comme  nous  Tavons  dit,  le  rail  Ji  double 

champignon  semble  aujourd'hui  reprendre  son  ancienne  favour,  et  comme  le 

retoumement  des  rails  n  est  pas  tenu  pour  un  bien  s^rieux  avantage,  c'est  le  rail 

^^iampignon  dissym6trique  (bull-headed)  qui  parait,  en  ce  moment,  destin6  Ji 

^/onir  la  pr6f6rence.  C'est  ce  rail  (43  kilogrammes)  qui  est  employ^  au  M6tropo- 

iiaiii  de  Londres,  c'est  lui  (45  kilogrammes)  qui  est  pr6vu  pour  le  M^tropolitain 

'^e  Paris. 
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Lorsque  Ton  considftre  les  d6penses  d'entretien  et  que  Ton  n  envisage  pas  un 
tr^s  long  avenir,  e'est  surtout  la  masse,  la  rigidity,  la  stability  de  la  voie  qui 
cxercent  sur  les  besoins  budg^taires  line  influence  decisive.  Sans  doulc,  on  csl 
conduit  par  des.  considerations  d'avenir  81  chercher  pour  les  diff^rents  organes  de 
la  voie  des  formes  qui  permetfent  d'employer  judicieusement  le  m6lal  et,  par  suite, 
le  capital  qu'il  exige.  Mais,  en  dehors  de  ces  conditions  de  detail  et  en  restant 
dans  les  g6n6ralites,  nous  souhaiterions,  nous  conseillerions  de  r6sister,  dans  unc 
limite  raisonnable  Men  entendu,  ft  la  tentation  que  Ton  ^prouve  de  r^duire  le  poids 
du  rail  et,  par  suite,  de  la  voie.  Dire  qu'au  point  do  vue  technique,  une  voie 
lourde  sera  toujours  sup6ricure  k  une  voie  plus  Ughre,  ce  serait  exprimer  une 
evidence;  mais  ce  qui,  pour  6tre  moins  Evident,  nest  pas  moins  r6el,  c'est  quau 
point  de  vue  m^me  de  T^conomie,  une  voie  lourde  sera  sou  vent  preferable,  au 
moins  dans  une  mesure  k  determiner,  k  une  voie  plus  I^gSre.  La  raison  en  est 
facile  k  comprendre.  Si  une  voie  etait  absolument  appropri6e  au  service  qu'on  lui 
demande,  si  le  rail  lourd  et  rigide  etait  relie  par  une  attache  robuste  k  une  tra- 
verse bien  6tablie  pour  se  conserver  aussi  longtemps  que  possible,  et  si  celte  tra- 
verse rcposait  sur  un  ballast  pur  et  permeable,  evitant  la  poussi6re  en  et6,  la  boue 
en  hiver  et  donnant  par  toute  saison  une  assiette  irreprochable  k  la  voie,  celle-ci 
ne  se  deformerait  que  d  une  maniere  insensible,  et  les  depenses  de  main-d'oDuvrc 
seraient  pour  ainsi  dire  nuUes.  Le  remplacement  des  rails  d'acier  est  devenu  fort 
pen  de  chose,  les  traverses  bien  pr^parSes  et  pourvues  d  une  attache  qui  empfichc 
le  rail  de  les  mftcher  ont  une  fort  longue  dur^e;  on  n'aurait  done  plus  k  faire  que 
les  travaux  accessoires  relatifs  k  la  conservation  des  haies,  cl6tures,  etc.,  et  la  voie 
ellc-mSme  exigerail  fort  peu  de  soins.  Or,  si  Ton  capitalise  Teconomie  ainsi 
obienue,  on  reconnaft  qu'elle  repr6sente  une  fraction  tr6s  importante  de  la  valeur 
de  la  voio;  on  aurait  done  pu,  sans  charge  suppl6mentaire,  augmenter  le  poids  et, 
par  suite,  le  prix  de  la  voie,  puisque  les  economies  d'entretien  auraient  convert  le 
supplement  des  frais  de  premier  etablissement,  et  Ton  aurait,  sans  dejpense,  acquis 
Tavantage  que  donne  une  surface  de  roulement  excellente,  douce,  aussi  favorable 
au  confortable  du  mouvement  qu'Ji  la  conservation  du  materiel,  et  permettant  tous 
les  perfectionnements  d 'exploitation  possibles  —  tels  qu'accroissemenl  de  la 
Vitesse  des  trains  ou  du  poids  des  essieux  —  si  cela  est  necessaire. 

Tendance  d  f  adoption  dune  voie  lourde.  —  Get  expose  conduit  nalurellemenl 
k  indiquer,  comme  pouvant  fitre  rccommand6cs,  les  tendances  suivantes  :  adop- 
tion d'un  rail  lourd,  trSs  rigide,  relie  par  do  vigoureuses  attaches  k  une  traverse 
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bien  6quarrie  et  bicn  stable;  cettc  traverse  n'aurait  pas  besoin,  si  I'altache  est  con- 
venable,  d  offrir  uno  resistance  consid6rable  h  la  pression  par  centimetre  carr6, 
mais  elle  devrait  6tre  bien  pr^par^e  pour  r(5sister  k  la  destruction  par  les  agents 
aimosph^riques  et  se  conserver  aussi  longtemps  que  possible;  enfin,  elle  devrait 
roposer  sur  un  ballast  tr6s  sain,  tr6s  pur,  donnant  k  la  voie  une  assiette  inebran- 
lable  C). 

II  est  manifesto  que  cos  conditions  ne  sauraient  etre  rigoureusement  pr6cis6es, 
car  la  limite  dans  laquelle  on  doit  les  appliquer  depend  essentiellement  des 
lignes  que  Ton  envisage,  de  leurs  besoins,  de  leur  trafic  et  des  m6thodes  adoptees 
daos  leur  exploitation;  elles  sent  indiqu6es,  nous  le  r6p6tons,  surtoutSi  tilre  de 
tendances. 

Traverses  m^talliques.  —  Nous  avons  6vit6  k  dessein  de  parler  des  traverses 
mfitalliques,  un  de  nos  confreres  6tant  sp6cialement  charge  d'un  travail  concernant 
cclte  question,  qui  appellc  en  ce  moment  la  plus  s6rieuse  attention. 

Voies  sur  longrines.  —  Nous  voudrions  toutefois,  avant  de  terminer,  dire 
quclques  mots  des  voies  sur  longrines.  Actuelle'ment,  ces  voies  ne  sent  pas  en 
honneur  et,  apriis  avoir  eu  k  deux  reprises  differentes  quelque  succ^s,  elles  dispa- 
raissent  plut6t  qu'elles  ne  s'6tendent. 

Les  deux  syst^mes  autrefois  essay^s  d6rivaient  du  type  Brunei  et  du  type 
Barlow.  On  sait  qu  une  application  6tendue  de  la  voie  Barlow  amena  un  grave 
mScompte,  et  pendant  longtemps  ces  tj^pes  furent  d61aiss(5s.  En  dehors  de  certains 
d6fauts  accessoiros  que  nous  ne  nous  arrfiterons  pas  Si  d6crire,  I'echec  du  rail 
Barlow  fut  occasionn6  surtout  par  une  question  de  metallurgie.  Le  rail  6tait  en 
fcr  et  le  laminago  d'une  pi6ce  pesant  45  kilogrammes  par  m6tre  courant  et 
pr6sentant  la  forme  d'un  V  renvers^  n6tait  pas  alors  (il  y  a  une  vingtaine 
dannees)  bien  parfait.  Les  rails  p6rirent  en  grand  nombre  par  dessoudure  et 
Tcssai  fut  abandoDn(5.  Aujourd'hui  que  les  rails  se  fabriqueni  en  acier  fondu, 
la  mfime  cause  de  destruction  ne  serait  plus  k  craindre.  II  serait  done  i  souhaiter 
quune  6tude  conciie  dans  cet  ordre  d'id6es  fftt  reprise.  Peut-6tre  aurait-cUc 
plus  de  chances  de  succiis  que  les  tentatives  faites  en  vue  de  constituer  en 
plusicurs  pieces  une  voie  entiferement  metalliqi\e  sur  longrines.  Les  pieces, 
par  le  travail  moldculaire,  frottent  les  unes  sur  les  autres,  s  usent,  prenncnt 

(•)  L'Etat  bolge  se  prepare  k  posor  des  rails  Vignole  en  acier  Bessemer  du  poids  de  52''7  par 
mt'ire  courant,  sur  la  ligne  ^  fort  trafic  d'Anvers  t  Bruxelles.  Ces  rails  seront  employes  avec  des 
titferaes  en  acier  pesant  70  kilogrammes  Tune.  (Rcvne gcneralc  des  chcmins  de  fer,)mn  1887.) 
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dn  jeu  et  ferraillent,  de  sorte  que  les  efforts  tenths  dans  ce  sens  nlont  pas 
6t6  heureux.  II  serait  d&irable  que  Ton  reprft,  en  la  perfectionnant,  I'idde  de 
I'ing^nieur  Barlow.  On  pourrait  trouver  dans  ce  sens  une  voie  cnliirement 
in^tallique,  lourde  et  cependant  ^conomique,  nayant  plus  de  parlies  aussi 
prompteraent  p6rissables  que  les  traverses,  ni  aussi  faciles  8i  dessorrer  que  les 
coins,  et  par  consequent  offrant  de  s^rieux  avantages  que  Ton  recherche  depuis 
longtemps. 

Entretien  des  bdtiments.  —  Nous  parlerons  rapidement  de  Tentretien  des 
bfttiments.  C'est  un  travail  de  convenance  autant  que  de  bonne  administration,  il 
doit  fitre  fait  avec  soin  mais  sans  luxe,  et  si  le  public  est  en  droit  d'attendre  des 
Compagnies  une  bonne  tenue  et  m6me  un  certain  confortable,  il  ne  serait  pas  fond6 
&  exiger  d'elles  une  munificence  incompatible  avec  la  bonne  geslion  d  une  affaire 
industrielle. 

Entretien  des  signaux.  —  Quant  aux  signaux,  il  faut  qu*ils  fonctionnent  tou- 
jours  parfaitement,  et  comme  leur  r61e  est  d'assurer  la  s^urit6,  c'est  un  devoir 
6troit  de  veiller  a  ce  que  leur  jeu  ne  laisse  rien  i  d&irer  et  soit  toujours  bien 
rigoureusement  assur6. 

D4penses  de  main-d'ceuvre,  —  Les  d^penses  de  main-d'o?uv:e  auxquelles 
donne  lieu  Tentretien  d'une  voie  ferr6e,  se  rapportent  k  des  objets  assez  diff6- 
rents.  En  dehors  de  la  voie  proprement  dite,  on  doit  pourvoir  au  maintien  en 
bon  6tat  des  accessoires  de  toute  sorte,  batiments,  signaux,  haies  et  clotures. 
II  est,  en  g6n6ral,  assez  facile  de  faire  ex6cuter  Ji  la  tftche  tous  ces  travaux  acces- 
soires et  d'obtenir  ainsi,  par  la  concurrence,  I'^conomie  la  plus  grande  possible. 
Mais  pour  ce  qui  concerne  la  voie  elle-meme,  la  solution  est  beaucoup  plus 
delicate. 

Affermage  de  t entretien,  —  Affermer  Tentretien  de  la  voie,  c'est  tenter,  soit 
au  point  de  vue  de  la  s6curit^,  soit  au  point  de  vue  de  la  conservation  du  capital 
consacr6  au  premier  6tablissement,  une  ^preuve  tellement  incertaine  que  personne, 
a  notre  connaissance,  n'a  os6  jusqu'Ji  pr6sent  encourir  ce  risque  dans  une  propor- 
tion tant  soit  peu  notable.  Les  arguments  que  Ton  peut  faire  valoir  en  faveur  de 
cette  organisation  ne  sent  autres  que  les  raisons  g6n6rales  donn^es  en  faveur  de 
rex6cution  des  travaux  par  entreprise  compar6e  Ji  leur  execution  en  r6gic.  L'expi- 
rience  d^montre  p^remptoirement  que  I'entreprise  assure  des  r&ullats  plus  eco- 
nomiques,  et  que  moyennant  une  surveillance  convenable  les  qualit6s  d  cx6culion 
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BO  laisscBt  rien  h  d&irer.  Mais  ce  raisonnement  g6n6ral  appliqu6  an  cas  special 
qui  Dous  occupe  peut  ^re  combattu  par  des  arguments  tels  qu  ils  ont  fait  jusqu'i 
pr^Dt  reculer  tous  ceux  qui  ont  eu  k  les  examiner.  Le  plus  s^rieux  de  tous  est 
iBConleslablement  celui  que  Ton  peut  tirer  de  la  s6curit6.  Lorsqu'on  fait  circuler 
sur  rails  des  trains  contenant  des  millicrs  et  des  millions  de  voyageurs,  et  lorsque 
leur  vie  depend  en  partie  du  soin  avec  lequel  ces  rails  sent  tenus  en  bon  6tat,  il 
fciut  6tre  k  la  fois  bien  experiments  et  bien  libre  d'esprit  pour  appr6cier  avec 
sAret6  la  mesure  k  la^uelle  il  y  a  lieu  de  s'arrSter  dans  les  dSpenses  d  entreticn. 
Les  oxagSrer  serait  faire  une  dSpense  inutile,  mais,  d'autre  part,  les  restreindre 
avec  exc6s  pourrait  amener  de  tr^s  graves  consequences.  Or,  la  limite  convenable 
nest  pas  susceptible  d'une  determination  maihematique  et  rigoureuse,  on  peut 
done  craindre  que  I'interet  privS  ne  soit  un  facteur  redoutable  pour  un  probl^mc 
aussi  ardu.  Si  le  dSsir  immodere  de  b6n6fice,  ou  mSme  la  crainte  de  se  ruiner 
dans  une  affaire  aieatoire  interviennent,  Tentrepreneur  ne  sera-t-il  pas  enlraine  k 
dos  restrictions  de  dopenses  qui  en  augraentant  ses  profits  peuvent  amener  de 
ficheux  r&ultats  ?  Si  une  catastrophe  se  produit,  qui  sera  responsable  ?  En  droit, 
la  Compagnie  restera  responsable  vis-Ji-vis  de  TAdminislralion  et  du  public  et 
elle  appdlera  son  entrepreneur  en  garantie,  mais,  en  fait,  de  quelle  valeur  sera 
cetie  garantie?  Tous  les  hommes  de  chcmins  de  fer  savent  combien  la  cause  dun 
accident  est  difficile  k  pr6ciscr;  Tentrepreneur  de  Tentretien  6chappera  done 
presiiue  toujours  k  la  responsabilil6  et  la  Compagnie  n  aura  fait  qu  abandonner 
tine  parlie  de  son  autorite  sans  amoindrir  les  risques  d'une  fa<;on  correlative;  et 
d'ailleurs,  quelle  que  soit  la  personne  dont  la  responsabilite  soit  en  cause,  s'il 
etaii  demontre  que  la  securite  fflt  diminuee,  comme  on  peut  le  craindre,  ce  serait 
un  motif  qui  ne  permettrait  pas  d'adopter  la  solution  indiquee.  II  est,  du  reste, 
pormis  de  se  demander  encore  si  ce  serait,  mfime  au  point  de  vue  financier,  une 
operation  bien  avantageuse.  On  peut  concevoir,  en  effet,  deux  organisations :  ou 
bien  Ton  affermerait  simplement  la  main-d'oeuvre,  la  Compagnie  se  reservant  do 
fournir  k  fentrepreneur  le  materiel  de  la  voie,  ou  bien  I'entrepreneur  aurait  k 
pourvoir  k  la  fournilure  de  la  main-d'oeuvre  et  du  materiel.  Or,  dans  le  premier 
cas,  I'entrepreneur  aurait  un  inter6t  evident  k  faire  forcer  la  fourniture  du  mate- 
riel, puisque  ce  serait  une  mani6re  de  diminuer  la  main-d'oBuvre,  attendu  qu'un 
materiel  plus  jcune  se  conserve  toujours  en  meilleur  etat  qu'un  materiel  plus 
ancien.  Dans  le  second  cas,  en  dehors  du  controle  qu'il  faudrait  exercer  sur  la 
fourniture  da  materiel,  la  Compagnie  se  trouverait  en  face  d'une  tendance  de 
Venircpreneur  k  en  fournir  le  moins  possible.  Elle  serait  done  exposee  dans  Ic 


IV 
12 

premier  cas,  k  pcrdrc,  par  unc  exagcralion  dans  la  d6pense  du  materiel,  le  b<5n^ 
(ice  resultant  d'unc  diminution  dans  les  frais  de  main-d'oeuvre,  et  dans  le  second 
cas,  h  subir  unc  depreciation  de  capital  qui  serait  d^autant  plus  dangcreuse 
qu  elle  pourrait  facilement  passer  inaperQue  pendant  un  temps  mdme  assez  long, 
pour  ne  se  r6v61er  que  par  les  plus  redoutables  surprises.  En  somme,  on  peut 
croire  qu'un  entrepreneur  dans  de  semblables  conditions  ne  larderait  pas  k 
devenir  en  fait  un  agent  de  la  Compagnie  ayant,  par  son  contrat,  droit  k  des 
benefices  qni  vicndraient  s'ajouter  aux  ddpenses  n^cessaires  et  n6cessairemont 
faites  et,  par  suite,  ne  constitueraient,  k  tout  bien  considfirer,  qu'une  perte 
s6che  pour  la  Compagnie.  Quelle  que  soit,  enfin,  la  valeur  des  arguments  que 
Ton  peut  invoquer,  soit  dans  un  sens,  soit  dans  Tautre  sens,  nous  ne  connaissons 
aucun  exemple  do  Torganisation  dont  il  s'agit,  et  par  consequent  nous  n'avons 
aucune  indication  pratique  k  invoquer  pour  demandcr  son  adoption  ou  son 
rejet. 

Organisation  hdbituelle  du  service  de  la  voie.  —  Quelle  est  done  alors  1  or- 
ganisation adoptee?  On  peut  dire  que  partout,  bien  quavcc  differentos  nuances 
dans  les  titres  ou  dans  les  attributions,  Tentretien  et  la  surveillance  de  la  voie 
sent  confies  k  des  cantonniers  reunis  en  brigades  sous  la  direction  d  un  chef  can- 
tonnier.  Plusieurs  brigades  constituent  le  service  d  un  piqueur  ou  chef  do  district; 
plusieurs  chefs  de  district  sent  soumis  k  Tautorite  d'un  chef  de  section;  enfin, 
au-dessus  des  chefs  de  section,  Tautorite  est  exercee  par  des  ingenieurs  et  inspec- 
teurs  de  la  voie,  sous  la  direction  generale  d'un  ingenieur  en  chef. 

Au  point  de  vue  de  la  securite,  des  tournees  d'inspection  convenablement 
reglees  k  tous  les  degres  de  la  hierarchic  presentent  une  garantie  tr6s  efficace.  II 
faut,  en  effet,  des  circonstances  tout  k  fait  exceptionnelles  et  toujours  connucs 
d'avance  pour  que  Tetat  d'une  voie  ferree  puisse  varier  brusquement.  Ordinaire- 
mcnt,  lorsque  I'etat  peu  satisfaisant  de  la  voie  est  nettement  accuse,  il  tient  k  une 
negligence  deji  ancienne  et  repetee,  et  par  consequent  si,  en  faisant  employer  unc 
quantite  de  materiaux  necessaire  et  suffisante,  on  exerce  une  surveillance  continue, 
on  assurera  d  une  mani6re  certaine  la  bonne  conservation  de  la  voie. 

Mais,  si  la  securite  est  ainsi  bien  garantie,  on  peut  se  demander  si  Texecution 
economique  des  travaux,  indispensable  dans  une  entreprise  industrielle,  sera  aussi 
bien  obtenue.  Or,  en  faisant  une  ventilation  des  depenses  d'entretien,  on  reconnalt 
que  la  main-d'oRuvre  entre  pour  une  part  tr6s  importante  dans  la  depense  totale. 
En  se  rappelant  aussi  que  toute  main-d'a3uvre  inutilement  faite  constilue  une  perte 
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s^he,  on  reconnaltra  combien  il  imporle  de  la  r^duire  aulant  qu'on  pourra.  Ordi- 
nairement,  on  indique  la  composition  des  brigades  en  fixant  le  nombre  d'hommes 
qo'elles  component  par  rapport  au  nombre  de  kilometres  k  entretenir.  Pour  avoir, 
dans  cette  indication,  des  r6sultats  comparables  entre  eux,  il  importe  de  bien  dire 
si  Ton  parle  de  ligne  Ji  simple  ou  ii  double  voie.  Nous  proposons  de  prendre  pour 
unit6  le  kilomfetre  de  voie  de  service  simple,  sans  tenir  compte  des  gares.  Lorsque 
les  gares  n'ont  pas  une  importance  exceptionnelle,  les  comparaisons  faites  ainsi 
pour  des  lignes  ayant  une  certaine  longueur  donnent  des  r6sultats  satisfaisants,  et 
si  Ton  rencontre  des  gares  d'une  importance  exceptionnelle,  le  mieux  est  de  les 
traiter  s^par^ment  et  d'^tudier  on  detail  chacun  des  besoins  auxquels  on  doit  donner 
satisfaction. 

Note  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  tEst  frangais.  —  La  Compagnie 
des  chemins  de  fer  de  TEst  fran^ais  a  soumis  au  Gongr^  une  note  qu  on  lira  enti^ro 
menl  avec  grand  int6r6t  (^) ;  cette  Compagnie  fait  faire  tons  les  travaux  d'entretien 
des  voies  par  des  6quipes  d'ouvriers.  Elle  n'a  jamais  recours  Ji  des  entrepreneurs 
pas  plus  pour  Tentretien  que  pour  les  poses  neuves. 

Les  ^uipes  sont  gSn^ralement  de  6  k  10  hommes,  y  compris  le  chef  d'6quipe, 
et  le  nombre  d'hommes  varie  de  0.35  ^  0.95  par  kilometre  de  ligne  soit  k  simple, 
soit  &  double  voie.  Si  par  suite  de  la  substitution  progressive  des  rails  en  acicr 
aux  rails  en  fer,  de  Tam^lioration  du  ballast,  de  Tassainissement  de  la  plate-forme, 
on  pent  r^duire  le  nombre  des  hommes,  on  pr^f^re  arriver  k  ce  r^sultat  en  allon- 
geant  les  parcours  au  lieu  de  diminuer  Teffectif  des  ^uipes. 

Les  6quipes,  lorsqu'elles  deviennent  insuffisantes,  sont  renforc^es  par  des 
ouvriers  auxiliaires  choisis,  connus  dans  le  pays  et  destinfe  Jt  devenir  plus  tard, 
s'ils  sont  m^ritants,  des  cantonniers  commissionn^. 

Enfin,  le  z6le  des  hommes  est  stimuli  par  des  encouragements,  avancements  ou 
gratifications,  accord^  aux  plus  dignes,  mais  jamais  par  Tallocation  de  primes. 

Mithode  des  revisions  g^nirales.  —  La  Compagnie  de  TEst  fran^ais 
indique,  en  outre,  quelle  a  fait  de  s^rieuses  Economies  d'entretien  par  I'appli- 
cation  d'une  m(5thode  dite  de  revision  g6n6rale.  Cette  m6thode  consiste  ft  faire 
reviser  k  fond  chaque  canton  de  ligne  ^  des  intervalles  variant  d*un  an  et  demi 
i  quatre  ans,  suivant  Timporlance  du  trafic,  Tdge  des  voies,  la  nature  du  ballast 
et  du  sous-sol. 

(')  Voir  le  Bulletin  de  la  Commission  internationale^  num^ro  d*ao(it,  2*  fasc.,  p.  623. 
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Dans  celte  revision  g6n(5rale  et  continue,  on  examine  tons  les  mat^riaux  et 
Ton  remplace  tous  ceux  qui  ne  semblent  pas  devoir  durer  jusqu'Si  la  revision 
suivante. 

U  est  bien  altendu  qu'en  dehors  de  ce  travail  on  est  oblig6  h  des  revisions  par- 
tielles  sur  les  points  06  elles  sent  exig^es  par  des  circonstances  sp6ciales,  mais  on 
cberche  k  61iminer  de  plus  en  plus  cos  revisions  partielles,  en  faisant  disparattre 
autant  que  possible  les  causes  qui  les  am^nent. 

Le  renouvellement  des  mat6riaux  n^cessit6  par  les  revisions  partielles  du  g6n6- 
rales  est  assure  au  moyen  de  substitutions  totales  dans  lesquelles  on  remplace 
rails  et  traverses  par  des  rails  et  traverses  neufs.  La  longueur  de  ces  substitutions 
est  d6termin6e  de  maniiljre  i  pourvoir  chaque  ann^e  aux  besoins  de  Tcxercice, 

Discmsion  de  la  m4thode  pr4c4dente.  —  Le  systfeme  de  la  Compagnie  de 
TEst  a  et6  critiqu6  par  certains  ing6nieurs.  lis  ont  exprim6  cette  pons6e  que  la 
m6thode  des  revisions  g6n6rales  devait  n6cessairement  abr6ger  la  dur6e  du  mate- 
riel et  augmenter  la  d6pense  de  main-d'oeuvre,  et  voici  comment  ils  ont  jusiifie 
leur  opinion.  D'unc  part,  il  est  bien  difficile  de  d6placer  le  materiel  et  sp6ciale- 
ment  les  traverses,  de  le  retirer  du  point  jO  il  se  trouve  pour  Temployer  de  nou- 
veau  sur  un  autre  point,  sans  lui  faire  subir  une  depreciation  sensible;  d'aulre 
part,  ce  double  d^placement  exige  une  main-d'»euvre  qui,  pour  les  traverses,  a  ete 
6valu6e  ^  1  franc  chaque  fois,  soit  2  francs  p^ur  le  retrait  et  le  remploi.  Or,  ce 
prix  de  2  francs  est  le  tiers  de  la  valeur  primitive  de  la  traverse  si  on  revalue 
neuve  Ji  6  francs,  ou  la  moitie,  si  on  cote  4  francs  une  traverse  qui  n  est  plus 
neuve,  mais  qui  est  de  preraifere  categoric.  II  semble  que  I'ideal  k  poursuivre 
serait  de  placer  dans  la  voie  les  materiaux  absolument  neufs  pour  ne  les  en  retirer 
que  lorsqu'ils  sont  hors  d'usago.  Si  leur  resistance  6lait  assez  grande  pour  que  la 
stabilite  f<it  parfaite,  il  est  clair  que  dans  ces  conditions  la  depense  do  main- 
d'ceuvre  serait  aussi  reduite  que  possible,  c'est-Ji-dire  que  le  remplacemont  des 
materiaux  en  recherche,  effectue  autant  qu'il  se  peut  concilier  avec  les  exigences 
de  la  pratique  et  moyennant  les  temperaments  que  Texperience  apprend,  donnerait 
les  resultats  les  plus  economiques  possibles. 

Note  de  t Administration  des  chemins  de  fer  de  tJ&tat  beige.  —  Nous  nous 
bornerons,  pour  terminer  cet  expose,  k  signaler  ceci  :  I'Administration  des  che- 
mins de  fer  de  I'filat  beige  repousse  absolument,  comme  incompatible  avec  la 
securiie,  tout  syst6me  d'entretien  par  voie  d'affermago,  quel  que  soit  Tinieret  quo 
ce  syst&mc  puissc  offrir  au  point  de  vuc  de  la  depense. 
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Risumd.  —  En  resum6,  deux  indications  nous  paraissent  surtout  St  retenir  et  ^ 
disculer  dans  cet  expos6  : 

1^  Tendance  ^  Tadoplion  d'un  materiel  do  voie  massif,  pr^sentant  une  stabilile 
aussi  grande  que  possible ; 

2®  Recherches  des  moyens  propres  Ji  r^duire  la  main-d'oDuvre  par  I'adoption 
de  methodes  sur  Ic  mi^Tite  desquellcs  le  Congr6s  pourra  se  prononcer. 

l^'aoiit  1887. 


1"   NOTE 


PAK 
L*AD3JINISTftATI0N  DES  CHEMINS  DB  PER  DC  L*£ST  FIUNgAIS 


ENTRETIEN 

La  Ccmpagnie  de  VEst  fait  faire  tous  les  travaux  d'entretien  des  voics  par  dcs  6quipes 
d'ouvriers.  EUe  n'a  jamais  recours  k  des  entrepreneurs,  pas  plus  pour  lentretien  que  pour  les 
poses  ncuves. 

Quand  la  saison  est  favorable  pour  le  travail  des  voies,  les  ^uipes  sont  renforcdes  par  quel- 
ques  ouvriers  auziliaires,  habitant  le  pays  et  connus.  Cost  parmi  ces  demiers  que  Ton  recrute 
le  personnel  rdgulier. 

On  n'alloue  pas  de  primes,  sous  aucune  forme,  aux  ouvriers  de  la  voie ;  mais  on  ne  manque 
jamais  de  nScompenser  par  des  gratifications  les  actes  de  d^vouement,  de  courage  ou  de  probity 
qui  m<^ritent  d'etre  encourages. 

A  la  fin  de  chaque  annde,des  gratifications  sont  r^gulidrement  accorddesjiux  chefe  d'^uipe  et 
aux  poseurs  les  plus  mdritants. 

Les  hommes  sont  groupds  par  ^uipes  de  6  &  10  Lommes,  commands  par  un  chef  d'^quipe. 
I^  nombre  dliommes,  chef  d*<^uipo  compris,  varie  de  0.35  k  0.95  par  kilomdtre  de  ligne,  soit 
A  simple  voie,  soit  d  double  voie. 

Par  suite  de  la  substitution  progressive  des  rails  en  acier  aux  rails  en  fer,  de  ram^lioratlon 
du  ballast,  de  Tassainissement  de  la  plate-forme,  on  a  pu  op4rer  sur  le  nombre  des  hommes  de  la 
voie  des  rMuctions  importantes.  Le  plus  souvent,  on  ne  r^uit  pas  le  nombre  des  hommes  oompo- 
sant  r^quipe,  mais  on  allonge  les  cantons ;  on  a  reconnu  que  cette  m^thode  donne  de  meilleurs 
rdsultats,  tant  au  point  de  vue  de  la  bonne  execution  du  travail  qu'4  celul  du  prix  de  revicnt. 

Les  Economies  que  Ton  a  realises  depuis  quelques  anndes  tiennent  aussi,  en  grande  partie,  & 
Tapplication  d*une  m<^thode  plus  rationneUe  d'entretien. 

Au  lieu  de  laisser  les  chefs  d*equipe  r^parer  les  portions  de  voies  qui  leur  paraissent  le  moins 
satisfaisantes  et  se  reporter  sans  cesse  d*un  point  A  Tautre  de  la  ligne,  on  a  appliqud  une  m^thode 
dite  des  retnsions  gitxh'ales, 

Chaque  canton  est  revisd  k  fond  &  des  intcr\'alle8  variant  d'un  an  et  demi  &  quatre  ans, 
suivant  Timportance  du  trafic,  I'age  des  voies,  la  nature  du  ballast  et  du  sous-sol. 
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La  diii-^  de  ce  roulement  est  dtudi4e  avcc  soin  et  fixde  par  les  ing<5nieurs  pour  chaque  portion 
dc  li^e  platH^c  dans  des  conditions  iiniformcs. 

La  revision  gdn^rale  consiste  k  ddgarnir  la  voie  aiitant  que  ccla  est  ndcessaire  pour  pouvoir 
examiner  tous  los  mat^riaux  qui  la  composent;  k  ^liminer  tous  ceux  qui  no  paraissent  pac 
powoir  durcr  jusqu  a  la  revision  suivante  d'aprds  la  dur6e  fix6e  pour  le  roulement.  On  remet 
cnsuite  la  vuio  en  jMirfait  6tat  comme  dressage,  nivcllement,  etc. 

Les  <^«quipes  font  cette  revision  en  suivant  la  voie  d'une  manidre  continue,  et  reprennent  chaque 
jonr  leur  travail  au  point  oil  elles  se  sont  arret<k»s  la  veille. 

On  obtient  ainsi  uno  voie  bien  egale,  homog(>ne,  et  on  a  la  certitude  qu*il  n'y  reste  aucun 
i51»'mcnt  d^fectueus.  On  peut  diriger  et  contr6ler  le  travail,  se  rendre  compte  du  rendcraent  de 
ciiaque  ^uipe,  et  ddtermincr  avec  certitude  le  nombre  d*hommos  ndcessaires  sur  cliaque  canton. 
La  s^curit^  est  raieux  assurde ;  la  d^pense,  moindre. 

D  est  bien  entendu  qu'en  dehoi's  des  revisions  gdnc^rales,  on  est  toujours  oblige  de  faire  quel- 
qnes  reparations  partielles  sur  des  points  particulidrement  fatiguds.  ou  places  dans  des  conditions 
di^foctueuses  comme  ballast  et  comme  sous-sol.  Mais  on  cherclie  k  r^diiire  do  plus  en  plus  ces 
r^pai-ations  partielles. 

Les  revisions  g6n6rales  cx>nstituent  une  veritable  mdthode  d'entretien  qui  donne  k  tous  dgards 
des  r^sultats  trds  satisfaisants. 

REXOUVELLEMKNT  DES   MAT^RIAUX. 

Les  nifections,  c'est-d-dire  le  renouvellement  g<^n6ral  du  ballast  et  du  materiel  de  la  voie,  sont 
cx<*cutees  par  les  ouvriers  de  la  Compagnie,  aidds  d*un  certain  nombre  d'auxiliaircs. 

Le  renouvellement  des  rails  a  con.sist6  k  pea  pr6s  exclusivement  jusqu'd  ce  jour  dans  la  substi- 
tution de  I'acier  au  fer.  On  na  eu  k  remplacer  les  rails  d'acier  que  sur  de  fdibles  longueurs  aux 
abords  do  Paris. 

Les  rails  rctiixJs  des  voies  rdfectionn^cs  sont  classes  en  plusieurs  categories ;  ceux  de  premiere 
categoric  sont  employes  k  Tentreticn  des  voies  princi pales  do  mome  type  qui  existent  encore. 

Dc  tout  temps,  on  a  d<5termin6  cliaque  ann6e  la  longueur  de  voies  de  chaque  type  k  r6fec- 
tionncr  par  cette  condition  que  les  refections  doivent  produire  le  nombre  de  rails  de  premi6re 
cat(5goric  n^essaire  pour  assurer  I'entretien  des  voies  restantes  pendant  une  annde. 

On  applique  cette  m^thode  aussi  longtemps  qu'il  reste  une  longueur  notable  d'un  type  de  rails 
en  voie  principale. 

Jusqu'A  pn^ent,  on  a  toujours  change  les  traverses  en  meme  temps  que  Ton  r^fectionnait  les 
rails.  Les  traverses  sorties  de  la  voie  servaient  k  rentrctien  sur  d'autres  points. 
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2^   NOTE 


Par  a.  DAUSSIN 

CBEF  DB  BUREAU  DU  8BRVICB  DB  LA  TOIB  AU  CUEMUt  DB  PER  DU  NORO 


Les  bases  m^thodiques  sur  lesquolles  pent  etre  6tabli  le  budget  d'entretien  d'une  voio  ferr^  se 
trouvent  expos<^es  dans  une  note  publide,  en  Janvier  1886,  par  la  Retiie  g^&aU  des  chemins 
<U  fer  ('). 

La  prdsente  note  est  un  r^um^  de  ces  indications,  qui  ont  permis  de  concilior  dans  une  juste 
mesure  les  besoins  d*un  service  important  avee  les  convenances  d'un  entretien  6conomiqne. 

Le  budget  d'entretien  r^unit  en  g^n^ral  les  d^penses  n^cessaires  au  maintien  en  bon  ^t  de  la 
voie  et  &  la  surveillance  de  Texploitation  extdrieure  aux  gares. 

On  peut  ^lasser  ces  d^penses  comme  il  suit  : 

L  Personnel  commissionnd ;  IL  Personnel  auxiliaire;  IH.  Materiel  dela  voie,  rails,  traverses 
et  menus  mat^riaux;  IV.  Appareils  sp€cianx ;  V.  Ballast;  VI.  Batimcnts  et  ouvi*ages  d*art; 
Vn.  Eclairage  de  la  voie  et  d^penses  acccssoircs;  VIII.  Renouvellcment  des  outils;  IX.  Planta- 
tions et  clotures. 

CuAPiTRES  I  BT  II.  —  FeiBoimel  oommisiioim^.  Pertonsel  aoxiliaire. 

Cette  distinction  du  personnel  en  deux  categories  n'est  qu'admi ni strati ve;  au  point  de  vue  du 
budget,  on  peut  consid^rer  le  personnel  d'aprds  son  affectation,  soit  &  Tentrctien,  soit  &  la  sur- 
veillance. 

1<»  Surveillance. 

La  surveillance  est  une  obligation  fixe  dont  on  doit,  d6s  la  construction  de  la  ligne,  clicrchcr  A 
restreindre,  autant  que  possible,  les  charges. 

Si  Ton  a  M  parcimonieux  de  passages  t  niveau  gardes ;  si  Ton  a  muni  ces  passages,  non  de 
loges,  mais  de  maisons  pouvant  recevoir  un  manage;  s'il  a  6t<5  pos.siblc  dc  grouper  les  bifurcations, 

(P  SQtct  sur  I'entretien  et  le  hallaitage  des  roic$  fen-^es,  par  M.  PWron,  ing<inieur  en  cliff  drs  i>outs  el  chousates, 
aUach^  4  la  Compagnie  du  chcmin  de  fer  du  Nord,  et  M.  Gasnicr,  inapecteur  de  la  voie  au  eheiiiia  Uc  Ht  du  Nord. 
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B^mapbores  et  passages  &  niveau,  de  fa^on  k  n'avoir  qu'un  seul  personnel  pr^pos^  &  la  manoenvre 
de  phisieors  appareils  juxtaposes,  les  frais  de  gardiennage  se  trouyent  r^uits  au  minimum. 

On  fait  garder  les  passages  et  manoeuvrer  les  appareils  qui  s'y  trouvent,  soit  par  les  femmes 
des  eantonniers  de  la  voie,  soit,  quand  cela  est  n^cessaire,  par  un  manage :  la  femme  faisant  le 
service  de  joor;  le  mari,  le  service  de  nuit.    * 

2®  Entrbtibn. 

La  voie  est  divis^  en  cantons  dont  Tdtendue  varie  suivant  les  circonstances ;  elle  est  en  mojenne 
de  huit  kilometres. 

Ucntretien  d'un  canton  est  fait  par  une  brigade  ajant  normalement  un  coefficient  de 
0  75  homme  par  kilomdtre  de  voie  simple.  Ce  qui  donne,  toute  defalcation  faito,  environ 
225  jmimdes  effectives  de  travail  par  kilometre  de  voie  de  service  et  par  an,  pour  les  lignes  &  voie 
unique,  et  487  1/2  joumees  pour  les  lignes  ^  double  voie. 

Ces  cadres  suffisent  pour  des  voies  du  type  Vignole  acier,  30 kilogrammes,  ou  de  types  peu  diffd- 
rents,  reposant  sur  de  bonnes  traverses  en  bois  posdes  dans  un  bon  ballast,  quand  la  m6tbode 
dVntretien  appliqu^e  est  judicieuse  et  que  le  travail  est  bien  dirig^  et  bien  surveill6. 

En  dehors  de  cas  eiceptionnels,  toute  augmentation  d'effectif  constitue  une  perte  sdche,  parce 
<]u'ell6  amdne  dans  les  brigades  un  relachement  contre  lequel  on  ne  peut  r^agir  qu'en  faisant 
f ]i6coter  des  travaux  qui  ne  sont  pas  n^cessaires. 

11  eiiste  deux  ra<5thodes  d*entretien.  La  premiere,  prdconisde  par  quelques  ingenieurs,  est  celle 
dite  de  •  revision  gdndrale  »  ;  ^le  consiste  &  reviser  un  canton  k  fond  k  des  intervalles  determines. 
Pourfeire  ce  travail,  la  brigade  suit  son  parcours  d'une  manidre  continue,  degamit  la  voie,  la 
visite  minutieusement  et  la  remet  en  etat  aprds  avoir  eiimine  les  materiaux  qui  paraissent  ne  pas 
pouToir  durer  jusqu'4  la  revision  suivante. 

La  seconde  methode  est  celle  du  «  point  A  temps  » ;  elle  consiste  k  porter  sans  cesse  la  brigade 
d'uD  point  A  un  autre  pour  reparer,  au  fur  et  i  mesure,  les  parties  de  voie  les  plus  fatiguees. 

L'application  exclusive  de  Tune  ou  Tautre  de  ces  methodes  ne  parait  pas  devoir  donner,  au 
double  point  de  vue  de  Teconomie  et  de  la  securite,  les  meilleurs  resultats  possibles. 

I^  revision  A  fond,  appliquee  avec  une  continuite  rigoureuse  k  tout  un  canton,  sans  distinction 
de  I'dtat  particulier  de  chacun  de  ses  points,  peut  occasionner  des  remaniements  inutiles,  des 
remplacements  prematures,  ou  conduire  A  laisser  deperir  des  parties  de  voie  en  attendant  leur 
tour  de  refection. 

Avccla  revision  **  en  recherche  »,  il  n'y  a  pas  tendance  k  I'eiimination  anticipee  des  materiaux 
<>t  aucune  partie  de  voie  ne  rcste  en  souffrance,  mais  il  faut  y  ajouter  le  travail  d*cnsemble  de 
dressage  et  de  nivellement  necessaire  pour  parfaire  Tetat  de  la  voie. 

.  C'est  pourquoi  les  auteurs  estiment  que  la  seule  regie  i  recommandor,  c'est  de  se  rendre 
fonipte  des  besoins  du  service  et  de  combiner  avec  soin  ce  que  les  deux  methodes  ont  de  bon. 

Les  tableaux  I  et  11,  extraits  de  la  note  dejA  citee,  font  voir  qu*en  1884,  la  depense  kilome- 
triquc  de  personnel,  sur  le  groupe  de  lignes  considore,  a  ete  de  1,000  francs  environ,  soit  les 
0.85  de  la  depense  totale,  pour  les  lignes  secondaires,  et  de  2,000  francs,  soit  les  0.74  de  la 
depense  totale,  pour  les  lignes  principales. 

Cbapitrb  III.  —  Materiel  de  la  yoie. 

Les  depenses  de  cet  article  ne  comprennent  que  la  valour  des  rails,  traverses,  boulons,  tire- 
fond,  etc.,  de  substitution,  defalcation  faite  de  ce  que  valent  encore  les  materiaux  hers  de  service 
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^limin^s ;  elles  se  pr^voient  en  admettant  quun  rail  en  acier  (du  type  30  kilogrammes  Vignole- 
Nord)  n'est  hors  de  service,  pour  cause  d'usure,  qu'apr^  avoir  donnd  passage  k  un  million  de 
trains  environ ;  qu*une  traverse  en  chSne  bien  prdpar^e,  pos4e  dans  un  ballast  de  bonne  qualit6, 
dure  de  quinze  4  ^vingt  ans^  enfin  qu'on  r^forme  annuellement  3  rails  sur  1 ,000  pour  des  motifs 
tenant  A  la  fabrication. 

II  en  r^sulte  que  pour  des  lignes  secondaires  en  acier,  tout  r^cemment  construites,  et  dont  la 
circulation  annuelle  n'est  que  de  quclques  milliers  de  trains,  la  ddpense  de  reraplacement  des 
rails  est  insignifiante  et  ne  peut  se  rapporter  qu*d  des  avaries  accidentelles. 

Pour  les  lignes  principales,  od  Tusure  des  rails  est  plus  rapide,  leur  rcmplacement  est  estim^ 
en  raison  de  I'importance  du  trafic.  Une  somrae  de  300  francs  par  kilometre  suffit  sur  les  lignes 
dont  la  circulation  est  de  200  trains  par  jour. 

En  ce  qui  concerne  les  traverses,  leur  renouvellement,  pr^vu  &  raison  d*une  dur^  dc  vingt  aos 
sur  les  lignes  k  faible  trafic,  et  de  quinze  ans  sur  les  lignes  importantes,  donne  lieu  k  une  d^pense 
de  300  francs  (60  traverses  k  5  francs)  par  kilomdtre  sur  les  lignes  secondaires,  et  d'environ 
500  francs  sur  les  lignes  principales. 

Sur  Ics  lignes  secondaires  ajant  encore  des  rails  en  fer,  la  substitution  de  Tacier  an  fer  est 
faitc,  au  fur  et  k  mesure  des  besoins,  par  les  brigades  normales  d'entretien,  sans  augmMitation 
d*cficctit.  Elle  ne  donne  lieu,  par  cons^uent,  k  aucune  ddpense  supplemental  re  de  main-d*oeuvre, 
et  la  somme  k  pi-6voir  annuellement  au  budget  d'entretien,  pour  cette  substitution,  se  calcule 
uniquemcnt  en  divisant  la  somme  de  10,000  francs,  son  priz  de  revient  kilomdtrique,  par  Ic 
nombre  d*exerciccs  sur  lesqucls  T^tat  de  la  voic  k  substituer  donne  la  latitude  de  reffectucr. 

Sur  des  lignes  peu  fr^ucntdcs,  il  parait  suffisant  de  prdvoir  de  ce  chef  300  francs,  de  mani6re 
que  la  substitution  compldte  soit  faite  en  trente-trois  ans. 

Chapitre  IV.  —  Appareih  ipkiiiix. 

La  ddpense  d'entretien  des  chaugements,  croisements,  traverses,  plaques,  etc.,  depend  do  leur 
nombre  et  de  leur  fatigue.  Ces  appareils  doivent  etre  constamment  tonus  en  bon  4tat. 

Chapitre  V.  —  BalUst. 

Nous  avons  vu  qu*on  peut  limitcr  le  personnel  d'entretien  k  0.75  homme  par  kilomdtre  et  que 
lo  remplacement  d'environ  60  traverses  par  kilometre  est  g^n^ralement  suffisant  —  c*est>&-dire 
que  le  remplacement  ne  doit  pas  d^passer  1 ,000  francs  pour  la  main-d'oeuvre  et  peut  se  maintenir 
k  300  francs  pour  les  traverses.  Ces  deux  sommes,  qui,  k  elles  seules,  repr^entent  les  quatre 
cinquidnics  de  la  dispense  totalo  dentretien,  s'appliqucnt  d  des  voies  pos^s  sur  bon  ballast. 

Si  le  ballast  (Hait  rnauvais,  on  meme  seulement  mddiocre,  ces  provisions  seroicnt  absoltimcnt 
insuffisantes,  et  Ton  devrait,  pour  ne  pas  grovcr  le  budget  d'une  ddponse  de  main-d'oeuvro  au 
moJns  double  de  cclle  normalcmcnt  ndcessaire,  s'emprcsser  de  substituer  le  ballast,  ou  tout  au 
moins  de  I'dpurer. 

Cette  question  a,du  reste,dt4^  trait6e  sdpardmcnt  par  les  memes  auteurs(»).  En  rechercliant  les 
relations  qui  existent  entre  les  ddpenses  de  personnel  et  les  quality  du  ballast,  ils  ont  fait  voir, 
par  des  attachcments  reproduits  ci-aprds  (tableaux  III  et  IV),  qu*en  passant  d'un  mauvais  ballast 
A  un  ballast  de  bonne  quality,  on  realise  une  dconomie  de  moin-d'oouvre  de  50  p.  o. 

1)  Revu$  ginirale  de$  chemiiu  de  fer,  fdvrier  1886* 


21 

Cbapitres  VI  A  IX.  —  Batiments  et  oiiTrages  d*art.  ]6o]aira;e.  Oatillage.  Plantations. 

La  totality  dos  d^penscs  afl<Srcntes  &  ces  trois  dcrniors  chapitres  ne  d(5passe  pas  le  dixl6me  do 
I'enscmble  du  budget,  quand  on  ne  fait  aucun  travail  do  luxe,  qnand  le  personnel  est  soigncux 
dcs  locaux  ct  de  I'outillage  et  que  rontretien  est  fait  en  temps  opportun. 

RESUME. 

L'entrctien  des  lignes  sccondaires,  neiives,  pourvues  de  rails  en  acicr,  posdos  sur  bonnes 
travci-ses  et  sur  bon  ballast,  pent,  dumnt  les  premieres  amides  d'cxploitation,  etre  fait  &  raison 
de  1 ,200  francs  par  kilometre. 

Au  fur  et  i  mcsure  que  le  rcmplacement  des  traverses  s'impose,  la  ddpcnse  augmente  et  atteint 
1 ,500  francs,  chifii'e  qu'avec  du  soin  et  des  efforts  on  maintient,  tant  que  Ics  bcsoins  du  trafic 
a'exigent  pas  de  nouveaux  sacrifices. 

Si  la  ligne  est  encore  munie  de  rails  en  fer,  leur  rcmplacement  est  fait,  par  voie  d'entretien,  et 
autant  que  possible,  en  une  pdriode  assez  longue  pour  que  le  budget  no  d<5passe  pas  1,800  francs. 

Sur  les  lignes  princi pales,  Tentretien  s'accrolt  en  raison  du  trafic,  mais  en  tenant  compte  de 

cc  que  sur  une  ligne  neuve  en  acier  on  ddpense •     .  fr.  1,200 

quo  le  rcnouvellement  des  traverses,  en  quinze  ans,  coute ,  500 

que  le  rcmplacement. des  rails,  en  trente-troisans,  revient  d 300 

qucla  surveillance,  qui  entre  pour  200  francs  dans  le  calcul  du  budget  des  lignes  secon* 

daircs,  pent  attcindre  2,000  francs,  soit  1,000  francs  par  kilometre  de  voie  simple  sur 

les  voics  princi  pales,  soit  1,000  francs  —  200  francs  = 800 

qu'eofin ,  il  pent  etre  n<5cessaire  d'affccter  200  francs  de  plus  par  kilomi^tre  pour  assurer 

FeDtretien  des  stations  plus  d<5velopp<$os •••• 200 

On  voit  que  Tentreticn  des  lignes  impoi-tantes  revicnt  ^••••••••••fn     3,000 

par  kilomdtre  de  voie  de  service  simple. 

Cost  une  bonne  moyenne  que  Ton  doit  tendre  &  ne  pas  ddpasser.  On  j  parvient  en  faisant  usage 
d'un  ballast  in*6procliablc  et  en  chercbant  toujours  a  r^duiro  la  main-d*oeuvre. 
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3'   NOTE 


l'aDMINISTRATION  DBS  CHEMIN3  DB   FER   M^RIDIONAUX   (iTALIB) 


Sur  le  rdseaa  de  TAdriatique,  I'entretien  de  la  voie  et  deS  m^canismes  fixes  est  fait  en  r^ie, 
attendu  qu'il  s'agit  d*op<5rations  qui  exigent  un  grand  soin  et  de  la  bonne  execution  desquelles 
dependent  la  rdgiilarit^  et  la  s^urit^  de  Texploitation  ainsi  que  la  conservation  du  materiel  fixo 
et  roulant.  L'expdrience  acquise  sur  les  lignes  des  chemins  do  fer  mdridionaux,  aprds  uno  p^rioda 
do  vingt-cinq  ans  d'exploitation,  conseille  do  pers6v6rer  dans  le  systdrae  pratique  jusqu*ici. 

Les  operations  usuelles  pour  entretenir  la  voie  en  parfait  6tat,  savoir  :  le  drossemcnt  et  le 
relevage  de  la  voie,  le  bourrage  des  traverses,  le  rdgloment  du  ballast  et  les  refections  partiollcs 
de  la  surperstructure,  sont  accomplios  par  des  ^quipes  permancntes  de  cantonniers  pay<S3  au 
mois. 

Le  r^seau  adriatique  a  actuellement  un  ddveloppcmont  total  do  4,600  kilomdtres. 

Abstraction  faite  des  dquipes  charg^es  de  Tentretion  des  voies  dans  les  garos  principales,  tcUos 
que  Milan,  V^rone,  Rome,  Venise,  Bologno,  Anc^ne,  Castellamare-Adriatiquo,  Fojjgia,  Bari, 
Bdndvent,  Caserte,  la  Society  tient  k  son  service  sur  toute  Tdtenduo  du  r^seau  914  ^uipos  do 
cantonniers,  &  chacnne  desquelles  est  confi6  rentroticn  d'un  tron^on  do  voie,  dont  la  longueur  est 
comprise  entre  4  et  6  kilometres,  selon  les  conditions  des  lignes  et  ccUes  du  trafic. 

Chaque  6quipe  est  compos^o  d'un  chef  d'6quipe  et  de  quatre  ou  cinq  cantonniers. 

Sur  certaines  lignes  travorsant  des  regions  infoctdos  par  la  malaria,  notammcnt  dans  le  midi 
do  ritalie,  les  dquipes  sont  partois  d^imdes  par  les  fidvres.  Dans  co  cas,  pour  comblor  les  videi 
produits  par  la  maladio,  on  est  oblige  d'avoir  recours  au  personnel  auxiliaire  engage  4  la  joum^. 

Certaines  lignes  du  nord  ressentent  d  autre  part  les  effots  des  hivers  rigoureux  et  Ton  est  par- 
ibis  obligd  do  renforcer  les  dquipes  pendant  la  bonne  saison  avec  du  personnel  payd  4  la  joum<^, 
et  dont  Fengagement  temporaire  a  la  durde  n^cessaire  pour  remettre  en  ordro  la  voie  ddsor- 
ganisde  par  les  eifets  du  ddgel. 

Les  femmes  gardes-barridrcs  pretent  leur  concours  aux  gardes-voie  dans  la  garde  des  barridres 
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6t  ies  remplacent  dans  certaines  heures  de  la  joumde  afin  que  ceux-ci  piilsscnt  se  reposer  chaque 
jour  an  moins  pendant  sept  heures  cons^utives.  Le  nombre  de  femmes  gardes-barridres  est 
actuellcment  de  2,901  sur  le  r^seau  adriatique. 

Le  susdit  personnel,  savoir :  chefs  d'^uipe,  gardcs-voie,  cantonniers  et  femmes  gardes-barridros, 
est  plac^  sous  Ies  ordres  des  ^rveillants  (piqueurs). 

La  repartition  des  tron^ons  de  surveillance  est  r^l^  de  manidre  que  le  surreillant  ait  le  temps 
de  parcourir  son  tron^n  &  pied  au  moins  une  fois  par  jour,  de  veiller  au  travail  des  ^uipes,  dc 
s  assurer  du  bon  dtat  de  la  voie  et  de  faire  un  rapport  journalier  &  I'ingtoieur  sur  Ies  dispositions 
int^resaant  le  service. 

Le  nombre  des  surv  JUants  actuelleroent  en  service  sur  le  r^eau  adriatique  est  de  284 ;  la 
longueur  mojcnne  de  ligne  confix  4  leur  surveillance  est  de  16  kilometres 

La  surveillance  du  personnel  dont  on  vient  de  parler  ne  pr^nte  aucune  difficult^  :  son  travail 
ost  oontrd)^  par  le  surveillant,  et  ce  dernier  est  oblige  de  justifier  I'emploi  de  sa  joum^  dans  lo 
rapport  journalier  qu'il  transmet  4  Tingdnicur  chef  de  section,  et  d'y  indiquer,  en  outre,  Ies  tra* 
raux  ezdcut^,  )es  mat^riaux  employ^,  I'dtat  de  la  voie,  etc.  Qr&ce  4  un  tel  sjstdme,  Toeuvre  du 
personnel  est  utilise  d'une  fa^on  complete  dans  I'int^^t  de  la  r^ularit^,  de  la  s^uritd  et  de 
rdconomie  de  Texploitation. 

Tout  le  personnel  charge  de  Tentretien  et  de  la  surveillance  de  la  voie  est  plac^  sous  Ies  ordres 
de  vingt  ingdnicurs  chefs  de  section  (tel  dtant  le  nombre  des  sections  dont  est  compost  le  r^au 
adriatique)  ajrant  leur  residence  dans  Ies  villes  suivantes  :  Milan,  Ydrone  (siege  de  deux  sections), 
Udine,  Rovigo,  Crdmone,  Parme,  Pistoie,  Florence,  Foligno,  Rome,  Aquila,  Bologne,  Ancdno, 
Castellamare-Adriatico,  Foggia,  Bari,  Lecce,  Bdndvent,  Campobasso. 

Le  systdme  d'ex^cuter  Ies  travaux.en  r^gie,  pratiqud  sur  le  rdseau  adriatique,  pour  Tentretien 
ordinaire  de  la  voie,  y  est  appliqud  aussi  aux  travaux  de  renouvellement  de  la  voie  et  de  rechar- 
gement  pi^riodique  du  ballast. 

On  a  bien  essays,  quelquefois,  d'afferraer  la  pose  de  la  voie  k  des  entrepreneurs ;  mais  un  tel  sys- 
ii'tne  donne  des  rdsultats  peu  salisfaisants ;  la  pose  est  faite  d'une  manidre  pen  rdgwlidre,  en  sortc 
qu'on  ^t  contraint  de  procdder,  apr^  quelqite  temps,  ^  la  refection  graduelle  des  tron^ons  afTerm^s. 

La  pose  do  la  voie  et  des  mdcanismes  fixes  dans  Ies  gares  exige  de  grands  soins,  car  de  sa 
bonne  ex<Scution  dependent  la  r^ularito  de  Texploitation,  ainsi  que  la  bonne  conservation  du 
materiel  fixe  et  roulant.  II  est  par  cons^c|ueDt  ndcessaire  que  ces  operations  soient  confides  k 
lies  gens  du  mdtier  et  do  preference  aux  cantonniers  des  Voies  en  exploitation,  plut6t  qu*4  des 
entrepreneurs  qui  n'ont  aucune  aptitude  pour  ce  genre  de  travaux  et  aucun  interet  &  en  soignor 
la  bonne  execution. 

U  en  est  de  mdme  pour  Ies  travaux  de  ballastage.  Les  rdsultats  obtenus  sur  Ies  trongons  dont 
lo  ballastage  avait  ete  afiermd  ^  des  entrepreneurs  ont  prouve,  jusqu'4  I'evidence,  qu'on  ne  pout 
obtenir  un  ballastage  rdgulier  et  complet  qu'en  faisant  executor  ces  travaux  en  economie.  Les 
entrepreneurs  prennent  peu  d'interet  &  la  bonne  reussite  de  cette  operation  et  se  soucient  avant 
tout  de  realiser  de  bons  benefices ;  il  s'ensuit  que  le  degamissage  et  Textraction  des  matidrc^ 
larreuses,  particulidrement  sous  les  traverses,  a  lieu  d'une  manidre  fort  imparfaite,  de  sorte 
qu*on  obtient  un  ballastage  incomplet. 

On  connolttouto  Tinfluence  quexerce  la  bonne  constitution  du  ballast  sur  I'entretien  regulicr 
do  la  voie  et  sur  la  bonne  conservation  da  materiel  et.  par  consequent,  sur  la  rdgularite,  la  secii- 
lite  et  reconomie  de  Texploitation. 

II  est  done  necessaire  que  les  operations  que  nous  venons  deciter  soient  faites  directement  en 
r^gieAl'aide  douvriers assoldes  illajournee. 


IV 

28 

Lo  ballast  5'4tend  jusqu'a  la  pi-ofondeur  de  25  centimetres  au-dessous  do  la  base  des  travenei 
ct  Ton  a  soin  d'enlever  aussi  la  couclie  de  ballast  qui  soutlent  directement  ces  derniei-es. 

Dans  le  cas  oil  les  trains  se  succedcnt  &  dcs  intervalles  trop  brefs  pour  pormcttro  Textractioii 
du  vieux  ballast  terreux  soutenant  directement  les  traverses,  son  remplacemcnt  par  da  ballast 
nouveau  et  le  bourrage  de  ce  dornicr  avant  I'arriv^e  du  train,  on^a  soin  de  soutcnir  provisoirc- 
ment  la  voie  a  I'aido  de  coins  formt^s  de  vieux  tron^ons  de  traverses  et  cal^s  avcc  violence  A 
Taplomb  des  rails.  II  est  par  consequent  n^cessaire  que  les  clian tiers  de  ballastage  soient  toujours 
foumis  d'une  certaine  quantity  de  coins. 

Les  autres  travaux  concernant  I'entretien  de  la  plate-forme,  des  ouvragos  d'ai*t  et  des  bati- 
ments,  peuvent  etre  ex^cutC's  selon  les  cas,  soit  en  rdgie,  soit  en  petits  lots  donn<Ss  A  la  tache,  soit 
cnfin  en  entreprise ;  on  donne  la  prt^f^rence  tantdt  k  Tun,  tant<>t  d  Tautre  de  ces  systdmes,  selon 
rimportance  des  travaux  a  exdcuter. 

En  g^ndral,  les  ^uiqucs  de  cantonnicrs  et  de  gardes-voie  sont  aussi  chargdes  dcs  petits  travaux 
d'entrerien  des  talus  et  des  bords  de  la  plate-forme,  des  haies  et  des  clotures,  de  I'entretien  et  du 
neitoyage  des  fossds,  etc.  Mais  s'il  s'agit  de  travaux  de  quelquo  importance  (telsqu'^boulements 
de  surface  ou  de  massed  ou  de  degats  causes  par  des  inondations  ou,  enfin,  d'autrcs  inoonv*^ 
nients  de  ce  genre,  les  travaux  sont  alors  ex^cutds,  soit  par  petits  lots  donn<5s  a  la  tache  a  des 
^uipes  d'ouvriers  auxiliaii*es,  soit  en  ent reprise. 

Pour  ce  qui  concerne  I'entretien  des  ouvrages  d'art  en  gdn^ral  et  celui  des  bAtiments,  on  suit 
ditTdrentes  m^thodes,  selon  les  conditions  des  lignes. 

Pour  les  lignes  qui  desservent  des  villes  et  des  contr<5es  populeuses,  les  ti*avaux  k  exdcuter  sont 
donnas  par  petits  lots  d'entreprise,  par  voie  de  soumissions  isoldes  ou  de  traitds  par  soumissions 
cacbet^s  a  des  tacherons  ou  aux  entrcprises  du  pays,  connuos  favorablcment  pour  Icur  capocil^ 
et  leur  probity. 

Pour  les  lignes  qui  travorsent  au  contraire  des  regions  d^sortes  sur  un  long  jwircours,  lo  8y«- 
tdme  pr^c^dent  serait  peu  pratique,  et  ne  pourrait  s'appliquer  avec  avantage  sous  le  rapport  do 
I'dconomie. 

La  Society,  dans  ce  cas,  a  recours  a  des  ouvriers  spdciaux  pi^tant  lour  service  permanent  ct 
poss^de  de  petites  usines  qui  lui  permettent  d'executer  en  i>5gie  les  travaux  d'entretien  des 
ouvrages  d'art  et  des  batiments  sur  les  lignes  traversant  des  contr«5es  dosertes. 

Quant  aux  grands  travaux  de  reparation  ou  de  reconstruction  dcs  ouvrages  d  art  et  des  bati- 
monts,  la  Society  les  fait  g6n6ralement  ex6cuter  par  voie  d'entreprise. 

D'aprds  tout  ce  qui  vient  d'etre  exposd,  il  est  permis  de  tiror  la  conclusion  sutvante  : 

Toutes  les  operations  concernant  I'entretien  de  la  volo  eu  g/moral  doivent  Stre  executdos  de 
pi^ference  directement  en  regie  par  TAdministration  mcme.  La  fourniture  du  ballast,  soit  pour 
les  travaux  courants  d'entretien,  soit  pour  ceux  de  rechargemont  du  ballast,  peut  otre  aflbmiee 
par  voie  de  soumissions  cacbctees. 

Les  autres  travaux  concernant  Tentretien  de  la  plate-forme,  des  ouvrages  d'art  ct  des  bdtiments, 
peuvent  etre  executes,  scion  les  cas,  soit  en  regie,  soit  en  les  donnant  k  la  tache,  soit  cnfin  par 
vcie  d'entreprise. 
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Stance    du    21    septembre 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  prinqpal  :  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l  exposE  de  la  qiestiox  :  M.  PIERON 

—  La  seance  est  ouverte  a  9  hcures  du  matin. 

M.  ie  President.  MM.  J.  Cleghom,  membre  du  Conseil,  et  Wilkinson,  secre- 
taire du  North  Eastern  Railway,  ont  d6pos6  sar  le  bureau,  au  nom  de  leur 
Administration,  une  note  relative  k  la  question  qui  nous  occupe.(Voir  annexe  A.) 

La  parole  est  k  M.  Pi^ron,  ingenieur  en  chef  des  ponls  et  chauss(5es,  attache 
au  chemin  de  fer  du  Nord  fran^ais,  pour  presenter  h  la  section  un  r6sum6  d(i 
Icxpos^  qu'il  a  fait  de  la  question. 

HI.  Pi^ron.  Mon  memoire  passe  en  revue  les  diff^rents  services  quil  faut 
organiser  pour  assurer  la  surveillance  et  lentretien  de  la  voie. 

La  surveillance  doit  s'exercer  tout  particulifjrement  aux  passages  &  niveau,  aux 
pants  tournants,  aux  bifurcations;  elle  comporte  I'^tablissement  de  postes  s6ma- 
phoriques  et  de  sonneries,  qui  sent  de  diff^rents  types. 

En  ce  qui  conceme  les  passages  Si  niveau,  il  semble  desirable  d'encourager 
la  tendance  &  en  diminuer  autant  que  possible  la  surveillance;  le  danger  qu'on 
pcut  redouter  aux  passages  Ji  niveau  ne  parait  nullement  att^nu^,  en  efTot,  par  un 
luxe  de  precautions.  Plus  la  surveillance  est  grande,  plus  diminue  Tattention  indi- 
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viduelle  des  personnes  ayant  Si  franchir  un  passage  k  niveau.  Au  conlraire,  moins 
on  prend  de  precautions  pour  pr^venir  le  public  contre  le  danger,  plus  chacnn 
s'habitue  k  6lre  attentif  et  k  ne  compter  que  sur  soi-m^me  pour  ne  pas  ctre  viclime 
d'un  accident,  fividemment,  ceci  ne  pent  pas  6tre  une  r^gle  absolue;  je  me  suis 
born6  k  indiquer  une  tendance  qu'il  serait,  selon  moi,  desirable  de  favoriser  ct 
qui  consiste  k  laisser  plus  de  liberty  au  public  et  moins  de  responsabilit^  aux 
Compagnies. 

Quant  aux  ponts  tournanls,  j'ai  dit  qu  ils  6taient  soumis  aux  m6mos  regies  que 
les  bifurcations,  c'est-il-dire  que  les  signaux  y  sent  organises  comme  aux  bifurca- 
tions :  signal  d'arret,  signal  k  distance^  enclenchement  des  ponts  avec  les  leviers 
des  signaux;  enfin,  on  emploie  mSme  un  appareil  retardateur  ayant  pour  but 
d'obliger  le  pontier  i  laisser  6couler  un  temps  determine  cntre  le  moment  oil  il  a 
mis  ses  signaux  &  I'arret  et  celui  oft  il  ouvre  le  pont. 

Pour  les  bifurcations,  vous  connaissez  tons  leur  organisation;  elle  est  analogue 
k  celle  des  ponts  tournants,  au  point  de  vue  des  signaux;  seulemcnt,  au  lieu 
d  avoir  un  pont  k  tourner,  Tagenl  a  des  aiguilles  k  faire  fonctionner.  II  me  semble 
que,  si  Ton  pouvait  remplacer  le  mode  actuel,  exigeant  le  d6ploiemont  d'une 
cerlaine  force  physique,  par  des  manoeuvres  clectriques,  on  pourrait  en  confier  lo 
fonctionnement  k  des  femmes  et  r6aliser  ainsi  une  economic.  Le  travail  des  femmes 
offre  eocore  cei  avantage  qu'il  est  g6n6ralement  plus  soigne  que  celui  des  hommes. 
11  y  aurait  done  int6ret,  non  seulement  pour  les  Compagnies,  mais  encore  pour 
les  families  employees  par  elles,  puisqu'elles  trouveraienl,  dans  la  remuneration 
de  la  femme,  un  supplement  de  revenu  plus  ou  moins  important. 

En  resume,  au  point  de  vue  de  la  surveillance,  il  m'a  semble  qu'on  pouvait 
indiquer  comme  tendance  les  deux  points  suivanls :  possibilite  de  faire  manoeuyrer 
plusieurs  postcs  par  un  seul  agent,  en  concentrant  plusieurs  appareils  sur  ud 
meme  point;  avantage  d'utiliser  le  plus  possible  les  femmes  pour  la  manoeuvre 
des  appareils. 

Je  passe  k  I'entretien.  Les  depenses  de  renlrelien  sent  affercntes  :  k  la  con- 
servation en  bon  etat  de  la  voie  proprement  dite,  de  son  assiette  el  des  cl6tures, 
au  renouvellement  du  materiel  des  voies,  k  Tentreiien  des  bAtimcnts  ou  des 
signaux,  enfin  au  payement  du  personnel. 

II  est  assez  difficile,  dans  une  question  d'organisation  du  personnel,  do  ne  pas 
indiquer,  au  moins  d'une  mani^re  sommaire,  de  quelle  esp6ce  de  voie  on  s'occupe; 
il  est  evident,  en  effet,  que  lenlretien  differe  selon  la  nature  des  voies.  J ai  done 
examine  la  question  en  distinguanl   les  voies  pourvues  :  du  rail  Vignole,  du 
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rail  i  double  champignon,  et  du  rail  bull-headed.  Voici  les  observations  que  j  ai 
recueillies  sur  ces  diff^rents  points  : 

-  Rail  Vignole.  Rail  &  double  champignon,  —  Les  deux  sysl^mes  de  voie 
qui  out  6l6  surtout  mis  en  comparaison  sont  la  voie  Vignole  et  la  voie  St  double 
champignon. 

«  La  voie  Vignole,  apr^s  avoir  supplante  la  voie  ^  double  champignon,  semble 
perdre  anjourd'hui  du  terrain.  Les  comparaisons  que  Ton  a  faites  entre  les 
d^penses  d'enlretien  de  Tun  et  de  I'autre  syst^me  ne  sont  pas  bien  concluantes. 
En  g6n4ral,  on  a  mis  en  parall^le  deux  voies  neuves;  or,  toute  voie  neuve, 
i  moins  d'etre  tr^s  mal  constitute,  se  coraporte  bien  et  occasionne  de  faiblcs 
d^penses.  Les  auteurs  des  essais  ont  done  6t6  conduits,  plutot  par  leur  sentiment 
personnel  que  par  des  chiflfres  bien  precis,  &  donncr  la  pr6f6rence  &  lei  ou  tel 
SYSlfemo. 

«  Rail  hulUheaded,  —  Cependant,  comme  nous  I'avons  dit,  le  rail  Ji  double 
champignon  semble  aujourd'hui  reprendre  son  ancienne  favour,  et  comme  le 
reiournoment  des  rails  n'est  pas  tenu  pour  un  bien  s^rieux  avantage,  c'est  le  rail 
\  champignon  dissym^trique  (bull-headed)  qui  parait,  en  ce  moment,  destin6  i 
obtonir  la  pr6f6rence.  C'est  ce  rail  (43  kilogrammes)  qui  est  employ^  au  M6tro- 
politain  de  Londres,  c'^est  lui  (45  kilogrammes)  qui  est  pr6vu  pour  le  Metropolilain 
de  Paris.  ^ 

Je  signale  ensuite  la  tendance  k  Tadoption  dune  voie  lourde.  11  est  Evident 
que,  si  Ton  recherche  quelle  sera  la  voie  la  plus  6conomique  au  point  de  vue  de 
Veniretien,  la  plus  lourde  cofllera  toujours  moins  de  main-d'oeuvre,  puisqu  elle 
sera  moins  expos6e  Ji  se  d^placer  sous  le  passage  des  trains.  Toutefois,  si  T^ta- 
Wissemont  d'une  voie  lourde  occasionnait  une  augmentation  de  d^pense  consid6- 
-'^We,  il  faudrait  ajouter  &  la  d^pense  d'entretien  I'int^rfit  et  I'amortissement  du 
capua/  suppl6meniaire  qu'il  aurait  fallu  y  consacrer  el,  dans  ce  cas,  il  n'y  aurait 
^wl-C^lre  pas  Economic.  De  sorte  qu  en  disant  qu'il  est  desirable  d'avoir  une  voie 
msv\ourde  que  possible,  je  reconnais  cependant  quil  y  a  ici  une  question  de 
wesare  ^  observer;  c'est  une  question  i  6tudier  dans  chaque  cas  particulier. 

Je  me  suis  bom6  Ji  citer  les  traverses  m^lalliques,  puisque  la  question  fait 
I'objet  d'un  paragraphe  special  du  programme. 

J'ai  louch6  aussi  un  mot  des  voies  sur  longrines,  mais  en  me  bornant  i 
exprinier  une  opinion  personnelle.  Ainsi  que  je  le  rappelle,  les  deux  syst^mes 
aalrefois  cssay^s  d6rivaient  du  tjT)e  Brunei  et  du  type  Barlow.  Ce  dernier  a 
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6choue  pour  des  motifs  qui  n'cxistent  peut-6tre  plus  aujourd'hui.  Lo  rail  Barlow 
pesait  45  kilogrammes;  il  a  donn^  lieu  k  de  graves  m^comptes  qui  se  sont  produits 
surtout  par  suite  de  la  dessoudure  de  la  mise  formant  boudin  du  rail.  Mais  ces 
essais  remontent  h  une  vingtaine  d'ann^cs.  Or,  aujourd'hui  qu  on  possfede  un 
m6tal  homogene,  la  memo  cause  de  destruction  n  existe  plus.  On  pourra  m  objector 
que  ce  rail  offrait  d'autres  inconv6nients ;  raais  je  suis  convaincu  quavec  des 
etudes  convenables  on  pourrait  y  parer. 

Je  ne  parlerai  pas  de  I'entretien  des  bfttiments  el  des  signaux,  pensant,  mes- 
sieurs, que  vous  avez  pris  connaissance  de  ce  que  j'on  dis  dans  men  expose.  Je 
demanderai  seulement  la  permission  de  lire  le  passage  relalif  h  I'affermagc  de 
lentretien,  question  qui  a  pr6occup6  plusieurs  ing^nieurs. 

«  Afjermage  de  tentretien.  —  Affermer  I'entretien  de  la  voie,  c'est  tenter,  soil 
an  point  de  vue  de  la  s^curit^,  soit  au  point  de  vue  de  la  conservation  du  capital 
consacr6  au  premier  6tablissement,  une  6preuve  tellement  incertaine  que  personne, 
a  notre  connaissance,  n'a  ose  jusqu'i  present  courir  ce  risque  dans  une  propor- 
tion tant  soit  peu  notable.  Les  arguments  que  Ton  pent  faire  valoir  en  favour  do 
cette  organisation  ne  sont  autres  que  les  raisons  generates  donn6es  en  faveur  de 
I'ex^cution  des  travaux  par  entreprise,  compar^e  St  leur  execution  en  r^gie.  L'exp6- 
rience  d^montre  p(5remptoirement  que  I'entreprise  assure  des  resultats  plus  6cono- 
miques,  et  que,  moyennant  une  surveillance  convenable,  les  qualit^s  d'ex6cution  ne 
laissent  rien  k  d^sirer.  Mais  ce  raisonnement  g6n6ral,  appliqu6  au  cas  special  qui 
nous  occupe,peul  etre  combattu  par  des  arguments  tels  qulls  ont  fait  jusqu'a  prt^- 
sent  reculer  tous  ceux  qui  ont  eu  k  les  examiner.  Le  plus  s^rieux  de  tous  est 
incontestablement  cclui  que  Ton  pent  tirer  de  la  s6curit6.  Lorsqu'on  fait  circulcr 
sur  rails  des  trains  contenant  des  milliers  et  des  millions  de  voyageurs,  et  lorsque 
leur  vie  depend  en  partie  du  soin  avec  lequel  ces  rails  sont  tonus  en  bon  6tat,  il 
faut  etre  k  la  fois  bien  experiments  et  bien  libre  d'esprit  pour  appr6cier  avec 
sAretS  la  mesure  k  laquelle  il  y  a  lieu  de  s'arr6ter  dans  les  d6penses  d'entretien. 
Les  exagSrer  serait  faire  une  dSpense  inutile,  mais,  d'autre  part,  les  restreindre 
avec  excfes  pourrait  amener  de  tr6s  graves  consequences.  Or,  la  limite  convenable 
nest  pas  susceptible  d'une  determination  malh6matique  et  rigoureuse;  on  peul 
done  craindre  que  rint6rct  priv6  ne  soit  un  facteur  redoutable  pour  un  probl^mc 
aussi  ardu.  Si  le  d&ir  immoder6  de  benefice,  ou  memo  la  crainle  de  se  ruiner 
dans  une  affaire  aieatoire,  intervienncnt,  Tentrepreneur  ne  sera-t-il  pas  entratne  k 
des  restrictions  de  depenses  qui,  en  augmentant  ses  profits,  peuvent  amener  de 
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fichcux  r&uUats?  Si  unc  catastrophe  so  produit,  qui  sera  responsable?  En  droit, 
la  Gompagnie  restera  responsable  vis-&-vis  do  TAdminislration  et  du  public  el  elle 
appcllera  son  entrepreneur  en  garantie,  mais,  en  fait,  de  quelle  valour  sera  cette 
garanlie?  Tous  los  hommes  do  chemins  de  fer  savent  eombien  la  cause  d'un  acci- 
dent est  difficile  &  pr6ciser;  I'entrepreneur  de  I'entretien  6chappcra  done  presque 
toujours  h  la  rcspousabilite,  el  la  Gompagnie  n'aura  fait  qu'abandonner  une  parlie 
do  son  aulorite  sans  amoindrir  les  risques  d'une  faQon  correlative;  et  d'ailleurs, 
quelle  que  soil  la  personnc  dont  la  responsabilit^  est  en  cause,  s'il  6tait  d^montrc. 
que  la  s6curit6  Ml  diminu(5o,  comme  on  pent  le  craindre,  ce  serait  un  motif  qui  ne 
pormctlrait  pas  d'adopterla  solution  indiqu6e.Ilest^du  reste,permis  desedemander 
oncore  si  co  serait,  memo  au  point  de  vue  financier,  une  operation  bien  avanta- 
geuse-  On  peut  concevoir,  en  effet,  deux  organisations :  ou  bien  Ton  affermerait 
implement  la  main-d'oouvre,  la  Gompagnie  se  r^servant  de  fournir  &  Tentrepre- 
ncur  le  mal6riel  de  la  voie,  ou  bien  lentrepreneur  aurait  k  pourvoir  h  la  fourni- 
lure  de  la  main-d'oDuvre  et  du  mal6riel.  Or,  dans  le  premier  cas,  Tentrepreneur 
aurait  un  int6ret  Evident  h  faire  forcer  la  fourniture  du  materiel,  puisque  ce  serait 
line  raaniere  de  diminuer  la  main-d'ceuvre,  attendu  qu'un  materiel  plus  jeune  se 
consen^e  toujours  en  meilleur  etat  qu'un  materiel  plus  ancien.  Dans  le  second  cas, 
CD  dehors  du  controle  qu'il  faudrait  exercer  sur  la  fourniture  du  materiel,  la 
Gompagnie  se  trouverait  en  face  d'une  tendance  de  rentrepreneur  h  en  fournir  le 
moins  possible.  Elle  serait  done  exposeo  :  dans  le  premier  cas,  a  perdre,  par  une 
exag^ralion  dans  la  d6ponse  du  materiel,  le  b6n6fice  resultant  d'une  diminution 
dans  los  frais  de  main-d'oDuvro,  et  dans  le  second  cas,  &  subir  une  depreciation  de 
capital  qui  serait  d'aulant  plus  dangereuse  qu'elle  pourrait  facilement  passer  irta- 
pcr?uo  pendant  un  temps  memo  assoz  long,  pour  ne  se  reveler  que  par  les  plus 
redoutables  surprises.  En  somme,  on  peut  croire  qu'un  entrepreneur,  dans  de 
scmblables  conditions,ne  tarderait  pas  h  devenir,en  fait,un  agent  de  la  Gompagnie 
ayant,  par  son  central,  droit  a  des  benefices  qui  viendraient  s'ajouter  aux  d6penses 
noccssaires  et  nccessairement  faites  et,  par  suite,  ne  constitueraient,  &  lout  bien 
consid6rer,  qu  une  perte  seehe  pour  la  Gompagnie.  Quelle  que  soil,  enfin,  la  valour 
des  arguments  que  Ton  peut  invoquer,  soil  dans  un  sens,  soil  dans  I'autre  sens, 
nous  ne  connaissons  aucun  oxemple  de  Torganisalion  dont  il  s'agit,  et  par  conse- 
quent nous  n'avons  aucunc  indication  pratique  &  invoquer  pour  demander  son 
adoption  ou  son  rejoL  y* 

M.  le  President.  Jo  remoreie  M.  le  rapporteur  de  son  travail  tr5s  complet. 
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Avant  d  ouvrir  la  discussion,  je  vous  souraels,  messieurs,  la  qucslion  de  savoir 
si  vous  d^sirez  entamer  d'abord  un  d^bat  g6n(5rai,  embrassani  rensemble  de  la 
question,  ou  bien  si  vous  pr^f^rez  discuter  separ6ment  la  surveillance  et  lentrc- 
tien.  Dans  mon  opinion  porsonnelle,  une  discussion  g^n^rale,  comme  nous  Tavons 
fait  jusqu'Ji  present,  nous  fera  gagner  du  temps. 

M.  Bricka  [France).  Les  deux  questions  sent  tellement  distinctes  qull  vau- 
drait  peut-etre  mieux  les  discuter  s6par6ment. 

M.  von  Leber  [Autriche).  Je  suis  plutot  d'avis  qu'on  adopto  le  premier  mode, 
parce  que  nous  avons,  avant  tout,  avanlage  i  echanger  nos  opinions;  nous  serons 
toujours  libres,  apr^s  cela,  de  proc^der  par  division. 

Si,  au  contraire,  on  discute  s^par^menl  dcs  questions  qui  ne  sent  pas  toujours 
divisibles,  —  M.  Bricka  reconnaltra  qulci  les  deux  questions  ont  souvent  des 
points  communs,  —  nous  pourrons  etre  gen^s  de  nous  exprimer  sur  ces  points 
communs. 

—  L'assembl6e  decide  quelle  procddera  d'abord  ^  une  discussion  g6n6rale. 

M.  Siegler  [France).  Je  prends  la  parole  parce  que,  dans  son  rapport, 
M.  Pi6ron  a  formul6  quelques  critiques  au  sujet  du  mode  suivi  par  la  Compagnie 
de  I'Est  francais  pour  I'ex^cution  des  travaux  d'cnlrelien.  Ge  mode  a  6t6  expos6 
dune  mani^re  sommaire  dans  les  annexes  imprimeos  Si  la  suite  du  rapport  de 
M.  Pi6ron,  dans  le  Bulletin  de  la  Commission  internationale. 

Voici  en  quoi  consiste  la  raethode  des  revisions  geuerales.  Nous  consid^rerons 
plus  parliculi{5rement  une  ligne  d'une  cerlaine  importance,  car,  pour  les  lignos 
secondaires,  notre  m^thode  n'est  pas  d'une  application  aussi  complete. 

Je  prends  done  une  ligne  Ji  trafic  important  ct  comptant  d6j^  une  certainc  dur^o. 
Pour  I'entretenir,  voici  comment  nous  op^rons  :  Nous  la  revisons,par  exemple,  tous 
les  deux  ans,  c'est-Si-dire  qu'une  ^quipe  determinee,  avant  une  section  de  dix  kilo- 
metres, doit,  si  la  ligne  est  i  double  voie,  reviser  chaque  voie  une  fois  tous  les  deux 
ans.  La  revision  consiste  St  d^garnir  la  voie,  i  rechercher  si  les  mat^riaux  sent 
en  bon  6tat  et  &  sortir  toutes  les  traverses  pourries  ou  en  train  de  pourrir  et  qui 
ne  pourraient  plus  resistor  jusqu'i  la  prochaine  revision. 

Comme  vous  le  voyez,  c'est  I'oppos^  du  syst^me  de  voltige  qui  consiste  i 
r^parer  les  d6fectuosit6s  de  la  voie  &  lendroit  od  on  les  constate  et  Ji  passer  sans 
cesse  d'un  point  St  un  autre. 

II  va  de  soi  que  notre  syst^me  n'emp^che  nullement  les  reparations  particlK'S 
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de  peliles  d6fectuosit&  qui  sont  constat4es  dans  riniervalle  de  deux  revisions 
g^n^ralcs. 

Seulement;il  ne  nous  arrive  presque  pas  d'avoir,  pendant  eel  intervalle,  Ji  rem- 
placer  des  billes  pourries,  puisqu'on  enlSve  loutes  celles  qui,  lore  de  la  revision 
g6n6rale,  semblent  ne  plus  pouvoir  durer  deux  ans. 

Quant  aux  rails,  comme  ils  sont  toujoure  apparents,  on  les  remplace  k  mesure 
que  des  d^fectuosit6s  y  sont  constat^es. 

L'avantage  de  celte  m6thode,  c'est  de  donner  une  s6curit6  absolue  que  ne  pro- 
cure pas  la  m6thode  dite  «  de  voltige  ». 

Nous  avons  constat6  que  dans  cette  derni(ire  m^thode  et  malgr6  une  main- 
d  ffiuvre  assez  importante,  il  arrivait  parfois  qu'on  omettait  de  toucher  k  certaines 
parties  de  la  voie  qui  paraissaient  solides.  11  peut  arriver  que,  sur  certains  points 
de  la  voie,  la  situation  paraisse  excellcnte,  que  rien  n  y  appelle  Tattention  des 
6quip€S,  et  qu'un  beau  jour  un  accident  y  survienne  parce  que  des  traverses 
6taient  pourries. 

M.  Pi^ron.  C'est  ce  que  je  contestc.  Cela  lendrait  k  faire  croire  que  I'autre 
m^thode  est  dangereuse,  ce  que  je  ne  puis  admettre. 

M.  Siegler.  Je  ne  pretends  nullement  que  I'autre  m(5thode  soit  dangereuse  : 
cela  reviendrait  k  dire  que  notre  syst^me  seul  offre  une  s6curit6  r6elle,  ce  qui  est 
bien  loin  de  ma  pens6e.  C'est  une  question  de  plus  ou  de  moins.  Je  me  borne  k 
indiqucr  les  avantages  de  notre  m^thode  et  je  pretends  qu'elle  donne  plus  de 
s6curil6  que  toute  autre. 

.  M.  Pi^ron.  De  mon  c6t6,  je  pretends  que  I'autre  mothode  donne  6galement 
une  s^curit6  complete. 

im.  Siegler.  Le  second  avantage  que  pr6sonte  notre  methode,  c'est  qu'elle  6vito 
toute  main-d'ceuvre  inutile.  TrSs  souvent,  dans  la  methode  de  voltige,  quand  on 
bonrre  une  traverse  trop  basse  on  provoque  Ic  d6bourrage  des  traverses  voisines. 
On  perd  ainsi  du  temps  et  Ton  s'expose  k  nuire  k  rhomog6n(5it6  de  la  voie. 

Mais  ce  n'est  Ik  qu'un  des  c6t<^s  de  la  question  :  nous  ne  pr6tendons  pas 
seulemenl  que  noire  m6thode  nous  donne  une  voie  plus  silre  et  plus  r^guliferc, 
nous  pr^tendons  que  cette  methode  nous  procure  6galement  de  I'^conomie.  Nous 
avons  constat^  que  la  depense  de  main-d'oeuvre  avait  diminu6 ;  et  cela  tient 
k  deux  causes.  Nous  nous  rendons  mieux  compte  du  travail  de  nos  6quipes ; 
chacune  d'elles  commen(;ant  le  matin  k  un  point  d6termin6,  il   est  facile  do 
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s'assurer  de  la  quanlile  de  travail  qu'elle  a  effeclu6.  Au  contraire,  qaand  les 
(5quipes  travaillent  irr6giili6rcment,  il  est  bien  difficile  de  les  soumcttre  Ji  un  con- 
trole  efficace.  Sans  doute,  par  la  surveillance,  on  peut  amoindrir  cet  inconv<5aient; 
mais  nous  pensons  que  le  syst^me  de  la  revision  g^n^rale  facilite  beaucoup  cette 
tache.  De  plus,  comme  je  le  disais  tout  k  I'heure,  il  y  a  des  travaux  qui  se  trou- 
vent  supprimfis  parce  que,  par  la  continuity  meme  de  la  revision,  on  ne  revient 
pas  plusieurs  fois  au  meme  endroit. 

Maintenant,  j'ai  h  ropondre  k  une  critique  qui  me  parait  tenir  h  un  malen- 
tendu. 

M.  Pieron  dit  dans  son  expos6  : 

"  II  est  bien  difficile  de  d^placer  le  materiel  et  specialement  les  traverses,  de 
le  retirer  du  point  oil  il  se  trouve  pour  Femployer  de  nouveau  sur  un  autre  point, 
sans  lui  fairesubir  une  depreciation  sensible;  d autre  part,  ce  double  d6placemenl 
oxige  une  main-d'oouvre  qui,  pour  les  traverses,  a  ete  ^valu^e  Ji  1  franc  chaque 
fois,  soit  2  francs  pour  le  retrait  et  le  remploi.  Or,  ce  prix  de  2  francs  est  le  tiers 
de  la  valeur  primitive  de  la  traverse,  si  on  revalue  neuve  k  6  francs,  ou  la  moilio 
de  cette  valeur,  si  on  cote  4  francs  une  traverse  qui  n'est  plus  neuve,  mais  qui  est 
de  premiere  categoric,  y* 

Je  ne  m'explique  pas  cette  critique,  attendu  que  nous  ne  faisons  absolument 
ricn  de  particulier  ni  de  nouveau  quant  au  remploi  des  traverses.  Quand  une 
traverse  n  est  plus  assez  bonne  dans  une  voie  principale,  nous  Ten  sortons,  et  si 
elle  n  est  pas  hors  de  service,  nous  la  remployons  dans  une  voie  de  gare,  oil  ello 
pout  etre  encore  utilis6e.  Je  crois  que  toutes  les  Compagnies  agissent  de  meme.  II 
peut  y  avoir  seulement  du  doute  sur  le  point  de  savoir  s'il  y  a  n6cessit6  d'enlever 
la  traverse. 

La  seule  objection  qu'on  puisse  faire  est  celle-ci :  Comme  nous  enlevons  de  la 
voie  toute  traverse  qui  semble  ne  plus  pouvoir  durer  deux  ans,  on  pourrait  dire 
que  si  nous  attendions  qu  elle  fflt  suffisammentpourrie,  il  serait  possible  de  la  faire 
scrvir  encore  pendant  un  an,  un  an  et  demi  peut-etre.  Cela  est  exact.  Seulemoni, 
cela  ne  fait  gu6re,  en  moyenne,  qu'un  an  de  reduction.  Nos  traverses  durent  de 
vingt-cinq  k  trenle  ans,  d'apr^s  nos  statistiques;  au  bout  de  quinze  ans,  elles 
donnent  un  d6chet  d'environ  3  a  4  p.  c;  ceci  est  ^tabli  d  une  faijon  precise,  parco 
jjue,  au  moment  oii  des  traverses  neuves  sent  plac6es,  elles  recoivent  un  clou  qui 
indique  lannee  de  lour  miso  dans  la  voie. 

Je  reconnais  que  la  m6thode  des  revisions  gen(5rales  conduit  k  sortir  les  Ira- 
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verses  de  la  voie  un  peu  plus  lot;  mais  elle  nous  procure  ce  grand  avantage,  au 
point  do  vue  de  la  s^curit^,  de  ne  pas  nous  exposer  k  les  sortir  irop  tard,  ce  qui 
pcut  arriver  avec  la  raelhode  ordinaire.  Mieux  vaut,  h  notre  avis,  les  sortir  plus 
tot,  puisqu'elles  peuvent  encore  servir  ailleurs. 

Une  autre  question  est  celle  de  la  refection  des  voies.  Comme  nous  Tavons  dit 
dans  la  note  annex6e  au  rapport,  voici  comment  nous  op^rons :  quand,  en  un  point 
de  la  voie,  un  rail  est  devcnu  mauvais,  nous  le  remplacons  par  un  autre;  mais 
nous  n'employons  ni  un  rail  neuf,  ni  un  rail  en  acier  au  milieu  de  rails  en  fer, 
mais  an  rail  ayant  d^jJi  6t6  employ^  ailleurs  dans  des  parties  de  voies  refection- 
nfes.  Nous  faisons  la  refection  strictement  sur  la  longueur  necessaire  pour 
obtenir  la  quantity  de  ces  rails  dont  nous  avons  besoin  pour  I'entretien  chaque 
annfie,  et  quand  nous  substituons  I'acier  au  fer,  nous  dcvons  changer  en  memo 
temps  les  traverses,  lesquelles  sent  plac6es  sur  d'autres  points,  pjirce  que  la  substi- 
tution de  racier  n^cessite  un  changement  du  type  m6me  du  rail. 

M.  Jules  Michel  {France).  Dans  son  expos6,  M.  le  rapporteur  a  traits  la 
question  de  I'emploi  des  femmes  dans  les  postes  de  bifurcation.  Je  crois  savoir 
que  M.  Mantegazza  a  une  communication  k  nous  faire  h  ce  sujet. 

M.  Mantegazza  (Itaiie).  Nous  avons  install^,  dopuis  deux  ans,  h  quelques 
kilometres  de  Milan,  un  poste  pour  la  manoeuvre  hydrodynamique  de  divers 
signaux  et  changements  de  voie.  Nous  en  avons  obtenu  de  bons  r^sultats.  Notre 
installation  permet  d'op^rer  k  de  grandes  distances  et  elle  offre  le  grand  avan- 
tage de  controler  automatiquement  les  mouvements  des  aiguilles  par  des  organes 
agissant  sur  la  table  d'enclenchement.  Je  me  tiens  k  la  disposition  des  membrcs 
de  la  section  pour  leur  faire  visiter  cette  installation. 

M.  Jules  Michel.  Ce  point  est  important  dans  Texamcn  de  la  question  qui  nous 
est  soumise,  puisqu'il  parait  que  I'appareil  pent  6tre  manoQavr6  sans  effort  par 
une  femme. 

M.  le  President.  Je  remercie  M.  Mantegazza  de  sa  communication;  je  nc 
doute  pas  que  les  membres  de  la  section  ne  se  rendent  en  grand  nombre  k  son 
invitation. 

M.  von  Leber.  Les  deux  questions  de  la  surveillance  et  de  Tentretien  ne  sont 
pasassez  distinctes  pour  qu'on  puisse  les  s6parer  compl6tement. 

Si  Ton  s'en  tient  aux  seuls  pays  dont  on  a  parl6,  la  question  est  facile  h  resoudro; 
mais  si  Ton  consid^re  tous  ceux  qui  sont  ici  representes,  on  constate  que  les 
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de  surveillance  et  d'entretien. 

Ainsi,  il  faut  faire  une  difference  entre  les  lignes  cxploit^es  par  cantonnemenls. 
Dans  ce  syst^me,  chaque  ligne  est  divis6e  en  sections;  les  cantonnicrs  sont  log6s 
sur  place;  ce  sont  g6n6ralement  d'anciens  ouvriers  de  la  voie,  des  ouvriers  poseurs, 
qu'on  installe  li  h  tilre  de  recompense  de  lours  bons  services. 

Ces  cantonniers  ont  k  s'occuper,  en  partie,  de  lentrelien  et  de  la  surveillance; 
quand  ils  ont  k  faire  de  pelites  reparations,  ils  prennent  avec  eux  des  ouvriers 
qu'ils  dirigent.  Ce  syst^me  est  tr6s  avantageux,  surtout  quand  on  a  de  grandes 
distances  k  parcourir,  parce  qu'il  n'est  pas  facile  de  transporter  des  6quipes  d'un 
point  k  un  autre;  tandis  qull  est  tres  facile  de  faire  les  petiles  reparations  au 
moyen  des  cantonniers. 

Je  sais  que,  dans  d'autres  pays,  oil  la  population  est  plus  dense,  on  emploie 
d'autres  precedes;  ceux-ci  different  naturellement  scion  les  circonstances  et  les 
conditions  qui  se  presentent.  Quant  au  syst6me  expose  par  M.  Siogler,  je  le  crois 
un  peu  coAteux.  Quand  il  parle  d'epoques  fixes  de  revision,  je  crois  qu  olios  sont 
speciales  aux  chemins  de  for  de  I'Est  frangais. 

M.  Siegler.  J'ai  dit  que  les  periodes  de  revision  sont  d'un  an  k  quatre  ans. 

M.  von  Leber.  Je  crois  aussi  que  le  systftme  de  M.  Siegler  n'est  applicable 
qu'aux  lignes  tout  k  fait  consolidees.  II  en  resulle  qu'il  est  bien  difficile  d'etablir 
des  regies  generales  en  pareille  matiere,  et,  en  sommc,  jo  pense  que  ce  systeme 
n'est  guere  applicable  qu'aux  lignes  qui  donnent  de  bonnes  recettes;  aussi, 
j'estime  qull  convient  do  ne  pas  nous  arrSter,  sur  ce  point,  k  des  conclusions  trop 
precises. 

M.  Bricka.  Je  suis  tout  k  fait  d'avis  comme  M.  von  Leber,  qu'il  n'y  a  pas  lieu 
de  formuler  une  conclusion  precise  sur  ce  point,  attendu  que  le  systftme  qu'a 
expose  M.  Siegler  constitue  actuellement  encore  une  exception.  Mais  je  liens  k 
dire  cependant  que  je  I'ai  appliqu6  sur  le  reseau  de  I'fitat  frangais,  sans  savoir 
qu'il  fflt  en  vigueur  sur  les  lignes  de  I'Est  fran(jais.  J'ai  et6  conduit  k  I'appliqucr 
pour  des  raisons  d'econoraie,  sur  des  lignes  k  petit  trafic,  od  il  faut  regarder  de  prfcs 
k  la  depense,  et  j'ai  constate  une  diminution  notable  dans  les  depenses  d'entretien. 

Si  Ton  se  place  au  point  de  vue  economique,  il  faut  mettre  de  cote  la  question 
des  traverses.  Le  syst^me,  tcl  que  je  I'ai  mis  en  pratique,  consiste  k  faire  ira- 
vailler  les  brigades  d'une  maniiire  suivie,  au  lieu  de  les  employer  d'une  facon 
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discontinue.  Cela  nemp^he  naturellement  pas  que  si,  dans  Tintervalle  de  deux 
revisions,  on  constate  la  n6cessit6  de  remplacer  une  traverse  ou  un  rail,  on  fasse 
imm^diatement  ee  remplacement.  Mais  il  y  a  iJi  une  organisation  du  travail  qui 
permet  une  surveillance  beaucoup  plus  efficace  que  quand  on  fait  courir  les 
ouvriers  dun  point  &  un  autre  de  la  ligne,  ce  qui  oecasionne  de  grandes  pertes  de 
temps.  Ce  syst^me  est  done  plus  6conomique,  il  facilile  la  surveillance  et  il  nous 
a  permis,  depuis  huit  ans  que  nous  Fappliquons,  de  r6duire  le  nombre  des 
ouvriers  auxiliaires  i  un  chiffrc  inf6rieur  k  5  p.  c.  du  montant  total  de  la  main- 
d'ceuvre. 

M.  Jules  Michel.  Je  voudrais  presenter  une  observation  au  sujet  de  r6nonc6  de 
la  question.  Kavons-nous  pas  h  examiner  si  raflfermage  est  pUis  utile  ou  plus  6co- 
nomique  que  I'entrelien  par  voie  de  r6gie,  c'est-Si-dire  au  moyen  d  employ6s  ou 
d'ouvriers  des  Compagnies,  embrigades  dune  fagon  permanente? 

M.  Bridre  [France).  C'est  une  question  un  peu  diff^rente  de  celle  qui  nous 
est  soumise.  Ne  pourrait-on  pas  terminer  d'abord  ce  qui  est  relatif  au  syst^me 
special  d'entretien  par  voie  d'affermage? 

M.  le  President.  On  vient  de  decider  qu'il  y  aura  une  discussion  g6n6rale  sur 
la  question  pos6e  au  programme.  II  faut  done  permettre  Ji  toutes  les  observations 
de  se  produire. 

M.  Jules  Michel*  II  faut,^  mon  avis,faire  une  distinction.  S11  s'agit  d*une  ligne 
oil  les  trains  circulent  h  la  vitesse  de  60  kilometres  et  plus,  la  raison  de  s4curit6 
Pcmporte  sur  touto  autre  consideration,  meme  sur  la  raison  d'^conomie.  Dans  bien 
des  circonstances,  les  ouvriers  6tant  inoccup^s,  on  pourrait  en  cong^dier  pour  rea- 
liser  des  Economies;  mais  alors  on  pent  craindre  d'etre  surpris  par  quelque  accident 
ou  6v6nement  imprevu.  Si  cela  se  produit  quand  les  6quipes  sent  d6sorganis6es 
ou  cong6di6es,  il  est  clair  que  la  r(5gularite  du  service  pent  Stre  compromise. 
Dans  ces  conditions,  la  r6gie  s'impose. 

Je  sais  bien  que  I'entretien  des  voios  comporte  d'autres  travaux  qui  n'int6ressent 
pas  la  s6curit6^  Ces  travaux  peuvent  etre  faits  k  la  tSche,  et  on  pent  les  faire 
exteiter  sans  inconvenient  et  avec  une  economic  reelle  sans  y  occuper  ce  qu'on 
appelle  des  ouvriers  d'6tat,  comme  ceux  qu'on  emploie  r6gulierement  dans  les 
ateliers. 

Bone,  sur  nos  grandes  Rgnes,  le  sysl^me  de  raffermage  offrirait,  k  men 
avis,  du  danger,  je  ne  dis  pas  pour  la  circulation  proprement  dite,  parce  qu'on  la 
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surveiilc,  mais  parcc  quo,  h  certains  moments  donnes,  nous  n  aurlons  pas  sous  la 
main  le  personnel  d6voue  que  nous  possMons  aujourd'hui. 

S'il  s'agit  d'une  ligne  secondaire,  oil  la  vilesse  des  trains  n'est  gufere  que  d«« 
30  kilometres  par  heure,  on  pent  recourir  au  syst^mc  dc  laffermagc;  mais  il  on 
est  autrement  pour  les  lignes  i  fort  trafic. 

II  y  a  lii  une  distinction  fort  importante  k  fairc. 

La  memo  distinction  doit  Strc  faite  aussi  quant  au  mode  d'6lal)lisscment  dc  la 
voie  :  il  est  Evident  que  les  voies  oil  les  trains  ne  circulent  qu  a  la  vitessc  do 
30  kilometres  ne  doivent  pas  etre  pourvues  de  rails  aussi  forts  que  cellos  ofi  la 
Vitesse  des  trains  est  beaucoup  plus  grande.  Mais  jc  n'insiste  pas  sur  ce  poinU  ct 
m'en  lions  k  la  premiere  distinction  que  j'ai  faite  ct  qui  me  semble  rentrer  dans 
les  lermes  de  la  question  :  Peut-il  etre  utile  d'aiTermer  rcntreticn  propremcnt  dil 
de  la  voie?  Je  r^ponds  :  non  pour  les  lignes  trfJs  fatiguees,  oui  pour  les  lignes 
secondaires,  oil  la  circulation  et  la  vitesse  sont  moder(5es. 

M.  Pi^ron.  Si  M.  Michel  veut  bien  lire  cc  que  je  dis,  dans  men  rapport,  do 
la  d^pense  de  main-d'oeuvre,  il  vcrra  que  je  m'exprimc  k  pen  pros  comme  il  vionl 
de  le  faire. 

M.  Jules  Michel.  Nous  sommes  parfaitement  d*accord,  et  la  pratique  de  nos 
Administrations  nous  conduit  forcement  k  la  distinction  que  j'ai  faite.  Et  mfirac,  nu 
point  de  vue  de  la  d^ponsc,  la  Compagnie  de  I'Est  frani^^is  a  fait,  par  son  systftmo, 
une  Economic  qui  n'est  pas  k  dedaigner,  si  je  suis  bien  ronseign^, 

(In  membra.  Nous  avons  beaucoup  d'ouvriers.  En  confiant  leur  travail  k  un 
entrepreneur,  nous  avons  realise  de  grandes  oconomios. 

M.  Bri^re.  Jo  n'avais  pas  Tintention  de  parlor  dc  la  question  do  raffermago. 
Gependant,  puisqu'on  en  a  dit  un  mot,  je  ferai  connaitro  aussi  mon  opinion.  Nous 
representons  un  roseau  triJs  important,  et  il  pout  olro  bon  pour  nos  collogues  de 
savoir  comment  nous  op^rons. 

Nous  n'avons  pas  compris  la  question  dc  Taffermage  comme  les  pr6c6denls 
orateurs  somblont  I'avoir  comprise.  Aflfermage  et  enlreprise  sont  deux  choscs 
distinctes.  Jc  crains  qu'il  n'y  ait,  sur  ce  point,  quelquo  confusion  dans  Tesj^rit  dc 
certaines  personnos.  Nous  sommes,  je  penso,  k  pou  pr6s  tons  d'accord  qu  il  faul, 
le  plus  possible,  confier  k  Tcntroprisc  les  travaux  d'entretien  courant.  Mais  les 
entrepreneurs  ne  sont  pas  des  fermiers.  Cost  lii  une  distinction  que  tout  le  mondc 
ne  semble  pas  apercovoir.  Sou  vent,  nous  confions  ircnlreprise  des  travaux  dercnou- 
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vellemont  d'une  ccrlaine  importance;  mais  ce  n'est  point  Ui  affermer  Tenlretion. 
Ce  mot  voudrait  dire  pliitot  que  Ton  eonfie  renlretien  de  toule  une  section  do 
50,  100  kilometres  h  un  fermier,  en  lui  disant :  Vous  serez  substitu^  k  la  Com- 
pagnie;  vous  entreliendrez  la  voie  et  nous  n'aurons  plus  qu'un  role  de  surveillance. 
C'est  ainsi,  je  pense,  que  I'a  compris  M.  Pieron,  el  jc  crois  qu'il  6lait  dans  le 
vrai,  en  repoussant  ce  systOme. 

Ici,  au  conlraire,  on  parle  de  travaux  k  faire  k  lentreprise,  par  opposition  k 
ce  qu'en  France  nous  appelons  la  r^gie.  Nous  sommes  tous  d'accord  pour  dire 
qu  il  ne  faat  pas  affermer  Tenlretien  dans  ces  conditions,  c'est-i-dire  dans  le  sens 
que  j'attache  5  ce  mot;  et  sur  ce  point,  je  crois  etre  d'aocord  avec  le  r^daclour 
de  Texpose  de  la  question. 

M.  Jules  Michel.  Sauf  pout-etre  pour  les  lignes  secondaires,  comme  los 
tramways  5  vapeur;  pour  celles-lS,  il  est  certain  que  I'affermage  de  Tentrotion 
scrait  possible. 

M.  Bri^re.  II  faut  s'entendre  sur  le  mot.  La  question  est  ainsi  posee  : 

«  Quel  est  le  meilleur  syst^me  d'entretien  des  voies  au  point  de  vuo  de 
r^conomie  et  de  la  s6curit6  (affermage,  primes  au  personnel,  personnel  auxi- 
liairc,  etc.)? » 

Par  ce  mot  affermage,  j'ai  compris  qu'il  s'agissait  d'abandonner  completcmcnt 
Fcntretien  h  une  personnalite  ^trangfjre  k  la  Compagnie.  Je  crois  que  nous  sommes 
i»  peu  priis  unanimes  pour  admettre  que  ce  systiime  est  un  peu  th^orique.  J'ai 
appris  par  M.  Bricka  que  cela  existe  quelque  part  en  Allcmagne;  j'ignore  si  cola 
existe  encore  ailleurs. 

M.  Bricka.  Oui,  sur  des  lignes  du  Wurtemberg,  de  Bade  et  du  Central  suisso. 

(HI.  le  President.  Pas  precisement;  il  ne  s'agit  pas  d  affermage  absolu. 
M.  Bri^re  a  parfailement  raison  de  dire  qu  il  n'admet  pas  cette  substitution  d'un 
entrepreneur  k  I'Adminislration  elle-meme;  mais  tol  n'est  pas  le  syst^mc  du 
Central  Suisse.  11  y  a  d'autres  systiimes  encore  qui  dcmanderaient  k  6tre  Studies 
avec  soin. 

M.  Bricka.  J'ai  eu  entre  les  mains  le  cahier  des  charges  des  marches  passes 
par  le  Central  Suisse  :  on  n'y  afferme  pas  I'entretien  de  la  voie;  cct  entretien  so  fait 
par  entreprise,  par  petites  sections  d'une  dizaino  dc  kilometres.  La  Compagni(^ 
foumit  les  mat^riaux  et  on  paye  k  Tentrcpreneur  la  main-d'oouvre  sur  s^rie  de  prix. 
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\o\\k  Fexemple  que  j'ai  cit6  k  M.  Bri6re,  Ce  syst^me  est  g6n6ral  dans  le  Wur- 
tomberg,  dans  le  duch6  de  Bade  et  sur  les  lignes  du  Central  Suisse. 

M.  Bri^re.  II  faut  s'entendre.  Si  nous  disons  que  I'affermage  consiste  dans 
des  entreprises  partielles,  je  n'ai  plus  k  discuter  la  question  :  ce  nest  pas  ainsi 
que  je  la  comprends.  Mais  si  nous  disons,  par  exemple,  que  raflfermage  doit  ^Ire 
entendu  dans  le  sens  de  M.  Bricka  et  que,  dans  ce  sons,  il  est  recommandable,  je 
erois  que  nous  6tonnerons  beaucoup  d'ing^nieurs. 

Pour  ma  part,  si  je  n'^tais  pas  ici  et  si  je  lisais  qu'on  doit  affermer  Tentretien 
des  lignes,  il  est  bien  certain  que  je  serais  fort  6lonn6. 

Mais  s'il  s'agit  de  remplacer  le  travail  k  la  journ^e  par  I'el^ment  de  I'entre- 
prise,  ici  je  suis  d'accovd;  je  crois  que,  dans  des  limites  plus  ou  moins  6tcndues, 
il  faut  recourir  h  Tentreprise.  Sur  mon  r6seau,  j  adjuge  le  renouvellement;  je 
m'enlends  avec  des  entrepreneurs  et  je  les  fais  concourir.  Ce  n  est  point  Ik  de 
laffermage;  c'est  de  Tentreprise. 

Laissons  done  au  mot  aflfermage  son  sens  ordinaire  et  disons  que  laffermago 
est  une  mauvaise  chose  dans  le  sens  fran^ais  du  mot.  Y  a-t-il  quelqu'un  qui  sou- 
tienne  le  contraire? 

Des  VOix.  Non!  non! 

M.  Bri^re.  Alors,  il  n'y  a  plus  qu'a  dire  quo  laffermage  nest  pas  k  recom- 
mander. 

M.  Jules  Michel.  Je  maintiens,  quant  k  moi,  que  si  c*est  une  mauvaise  chose 
pour  les  grandes  lignes,  il  n'en  est  pas  de  mfime  pour  les  reseaux  secondaires  de 
ires  pcu  d'importance. 

II  n'y  a  qu'a  voir  dans  quel  6lat  sent  les  voies  sur  lesquelles  circulent  des  trains 
d  entrepreneurs  de  terrassements  ou  de  ballastage  :  ils  ne  d6raillent  pas,  et 
cependant  I'entretien  n'y  est  pas  merveilleux.  On  peut  done  admettre  que,  sur  des 
lignes  bien  Stabiles,  on  peut  rester  des  mois  sans  y  toucher. 

M.  Bricka.  Eh  bien,  disons  notre  avis  pour  les  grandes  lignes;  puis  nous 
passerons  aux  petiles. 

M.  von  Leber.  On  n'est  pas  d'accord  sur  la  signification  du  mot  affermage. 
D'autre  part,  on  ne  peut  citer  une  seule  ligne  oti  I'affermage  tel  que  nous  le  com- 
prenons  ait  r6ellemenl  6t6  introduit.  Je  serais  done  d  avis  de  changer  le  mot  et  de 
ne  parlor  que  de  I'entreprise. 
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M.  Piiron.  Votre  rapporteur  a  dft  examiner  la  question  telle  qu'elle  6tait 
pos^e. 

M.  von  Leber.  Au  Congrfes  de  Bruxelles,  on  a  quelqucfois  change  les  termes 
des  questions. 

M.  Siegler.  L'affermage  est  Tentreprise  de  Fentretien  moyennanl  un  prix 
determine  par  kilometre. 

M.  le  President.  Nous  sommes  tons  d  accord  quant  au  fond.  II  r^sulte  des 
observations  6chang6es  que,  pour  les  grandes  lignes,  laffermage  compris  dans  le 
sens  indiqu6  par  M.  Brifere  —  c'est-i-dire  la  substitution  d'un  entrepreneur  k  la 
Compagnie  pour  les  travaux  d'entretien  —  est  un  syst6me  mauvais  et  inadmis- 
sible. 

Je  crois  que  nous  sommes  tons  d'accord  sur  ce  premier  point.  [Assentment) 
11  nous  restera  done  k  indiquer  le  sens  du  mot  affermage,  et  c  est  ce  que  nous 
fcrons  dans  le  r6sum6  de  nos  d6bats. 

Ce  mode  d'entretien  6tant  6cart6,  voulez-vous,  messieurs,  discuter  d'autres 
systOmcs  d'entreprises? 

W.  Pi^ron.  Je  me  permets  d'insister  sur  ce  que  j'ai  dit  dans  mon  expose. 
Voici  comment  j'ai  r6dig6  le  §  4,  traitant  des  d6penses  de  main-d'oeuvre  : 

«  Les  d^penses  de  main-d'oeuvre  auxquelles  donne  lieu  Tentretien  d  une  voie 
ferr^e  se  rapportent  Ji  des  objets  assez  diff6rents.  En  dehors  de  la  voie  proprement 
dite,  on  doit  pourvoir  au  maintien  en  bon  6tat .  des  accessoires  de  toute  sorte : 
baiiments,  signaux,  haies  et  clotures.  11  est,  en  general,  assez  facile  de  faire  exe- 
cutor &  la  tache  tons  ces  travaux  accessoires  et  d'obtenir  ainsi,  par  la  concurrence, 
Tiiconomie  la  plus  grande  possible.  Mais  pour  ce  qui  concerne  la  voie  elle-m^me, 
la  solution  est  beaucoup  plus  delicate.  »• 

Cela  repond  8i  la  pens^e  de  M.  Bri5re  et,  en  partie,  k  celle  de  M.  Jules  Michel. 

M.  Bricka.  Tout  le  monde  est  d'accord  que  ces  travaux  accessoires  k  la  voie 
doivent,  autant  que  possible,  etre  ex6cut6s  par  entreprise.  Nous  pourrions  done 
dire :  «  L'affermage,  dans  le  sens  normal  du  mot,  est  repouss^.  La  section  croit 
qu'il  y  a  lieu  de  recommander  le  mode  de  Tadjudication  pour  les  travaux  acces- 
soires k  la  voie :  taille  des  haies,  etc.  y* 

II  faul  le  plus  possible  recourir  i  Tentreprise,  tant  que  cela  est  compatible  avec 
la  s6curit6. 
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M.  von  Leber.  Je  suis  tout  h  fait  d'accord  avec  M.  Bricka.  Mais  si  vous 
eraployez  le  mot  affermage,  puisqu  il  a  donne  lieu  h  discussion,  il  serait  bon 
d'ajouter  quelques  mots  qui  ne  laissent  aucun  doute  sur  le  sens  dans  lequel  cc  mot 
est  employe. 

M.  Siegler.  On  pourrail  dire  que  c  est  I'entretien  Ji  fovfait. 

M.  von  Leber.  Mais  cela  n  implique  pas  la  pensee  de  durde.  Jc  comprends 
qu'on  fasse  executor  Ji  forfait  un  pent  devant  coftter  200,000  ou  300,000  francs. 
Mais  affermage  veul  dire  que  Ton  fera,  pendant  une  ann6e,  par  exemple,  tel 
travail  d6termin6,  pour  une  somme  convenue. 

M.  Siegler.  On  pourrait  ^noncer  6galement  Tidec  de  temps. 

M.  Dietler  [Stime).  J'ai  quelques  observations  k  presenter. 

D'abord,  pour  ce  qui  concerne  laflfermage et  la  signification  k  donner  k  ce  mot, 
je  dirai  que,  pour  ma  part,  j'ai  cru  qu'il  s'agissait  d'examiner  s'il  valait  micux 
payer  les  ouvriers  k  la  journ^e  ou  k  la  tiche.  Maintenant,  si  Ton  vcut  donner 
au  mot  affermage  une  autre  signification  et  formuler  une  resolution  d'aprfes  cette 
signification,  il  convient  de  se  demander  d'abord  si  raffermage  ainsi  compris  existc 
quelque  part.  J'avoue  que  je  ne  connais  aucune  ligne  ofi  lafTermage  existe  dans  cc 
sens. 

Des  voix.  Moi  non  plus. 

M.  Dietler.  Mors,  pourquoi  nous  occuper  d'un  systeme  qui  n'existe  nuUe 
part  ?  Tout  ce  que  nous  pourrions  faire,  ce  serait  done  de  constaler  que  ce  mode 
d'enlretien  n  existe  pas. 

M.  Pi^ron.  C'est  ce  que  j'ai  dit  dans  mon  expose. 

M.  Dietler.  Qu'il  n'existe  nulle  part? 

M.  Pi^ron.  Non,  que  je  ne  connais  point  de  lignes  ok  il  soit  pratiqu^. 

M.  Dietler.  Autant  que  je  le  sache,  chez  nous,  en  Suisse, on  a  commenc6  k  fairo 
executor,  par  entreprise,  certains  travaux  k  la  voie;  mais  ce  n'est  pas  le  Central 
Suisse  qui  a  inaugur^  ce  systeme;  il  I'a  trouv4  en  Allemagne,  et  particuli6remeni 
dans  le  Wurtemberg,  oti  il  est,  je  pense,  pratiqu6  d  une  mani^re  assez  g6n6rale. 
Je  ne  voudrais  done  pas  m'exposer  k  condamner  une  chose  qui  peut-fitre  a  produit 
ailleurs  de  bons  resultats. 
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Des  VOix.  Tr6sbien! 


M.  Dietler.  J'ai  Thonncur  de  deposer  sur  Ic  bureau  unc  note  sur  ce  sujel  (voir 
annexe  B);  mais  je  crois  bien  faire  en  la  r(Ssumant  ici.  Pour  le  Golhard,  nous  nous 
sommes  6galement  demande  s'il  nc  conviendrait  pas  de  subslituer  le  pavement  k  la 
tfiche  au  payement  k  la  journ6e.  Le  r6sultat  obtenu  n  a  pas  offert  une  bien  grande 
difr(5rence  pour  ce  qui  concerne  I'entretien  de  la  voie;  mais  nous  n'avons  pas 
r6alis6  T^onomie  k  laquclle  nous  nous  attendions.  Or,  s'il  ne  produit  pas  d'^co- 
nomie,  ce  systime  n'a  6viderament  pas  de  raison  d'etre. 

Je  dois  dire,  toutefois,  que  j'ignorc  le  motif  pour  lequel  nous  n'avons  pas  obtenu 
d'economie.  Peut-elre  ost-ce  parcc  que  le  syst^me  est  encore  d'application  trop 
ri^cente;  peut-etre  est-ce  parce  qu'il  n'est  pas  suffisamment  bien  appliqu6. 

Notre  premier  soin  a  ele  de  choisir,  pour  les  travaux  d'entretien,  des  personnes 
qui  connaissaient  d6]k  le  service  de  la  voie;  mais  nous  avons  rencontr6  de  la 
difiicult<5  k  trouver  les  hommcs  ayant  les  aptitudes  voulues  pour  faire  les  travaux 
d'entretien  k  un  prix  fixe,  ct  r6pondant  aux  exigences  que  je  viens  d'indiquer. 
Mors  nous  nous  sommes  adress6s  aux  chefs  d'equipe  et  leur  avons  demands  s'ils 
nc  irouvaient  point  preferable  d'entreprendre  certains  travaux  k  la  tSlche.  Ainsi, 
nous  avons  t{ich6  de  nous  entendre  pour  Tentreprise  des  travaux  de  r6galage  de 
la  voie.  Quant  aux  prix,  ils  varient  n6cessairement  suivant  les  conditions  d'6ta- 
blisscment  de  chaque  seelion  de  voie.  Cost  ainsi  que  nous  avons  pay6,  par 
oxcmplc,  pour  61ever  la  voie  de  trois  centimetres,  28  centimes  par  m6tre 
courant  sur  une  section  et  jusqu'ii  50  centimes  sur  une  autre.  Nous  sommes 
ainsi  arriv6s,  pour  les  travaux  de  r6galage  de  la  voie,  k  une  d6pense  annuelle 
moyenne  de  500,  de  G18,  de  755  et  de  763  francs  par  kilometre,  selon  les 
sections  remani^es.  Les  prix  ont  vari6,  par  metre  courant,  de  50  k  90  centimes, 
soit  une  moyenne  de  70  centimes,  tandis  qu'en  r6gie,  le  prix  est  de  45  centimes. 

Nous  avons  essay6  alors  un  autre  syst^me,  qui  r6pond  k  une  partie  de  la 
question  :  je  voux  parler  des  primes  accord^es  au  personnel.  Ici,  nous  avons 
obtenu  de  meilleurs  r^sultals;  sur  une  section  de  14  kilometres  environ,  le 
payement  k  la  tdiclie  combin6  avec  des  primes  ne  nous  a  occasionn6  qu'une  d6pense 
de  3,619  francs,  tandis  qu'avec  Tancien  systi;me,la  d^pense  efttet6de  4,351  francs. 
La  prime  a  6t6  de  25  p.  c.  de  T^conomie  r6alis6e,  c'est-i-dire  25  p.  c.  de  la 
somme  de  732  francs. 

M.  von  Leber.  Ce  syslcme  ne  s'applique,  je  suppose,  qu'Ji  la  main-d'oDuvre,  et 
non  au  renouvellement  ct  aux  mat6riaux? 
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M.  Dietler.  Non,  il  n  y  a  que  la  main-d'couvre  :  les  mat^riaux  et  roulillage 
sont  fournis  par  la  Compagnie. 

M.  von  Leber.  Gela  diminue  boaucoup  rimportance  do  T^conomie. 

M.  Dietler.  Voici  encore  une  consideration  g6n6rale  sur  les  diff6rents  systfimes 
d'entrelicn  et  do  surveillance  de  la  voie. 

Je  crois  que  le  systftme  pratiqu^  en  Allemagne  diff6re  beaucoiip  de  celui  qui 
est  usit6  en  France.  En  Suisse,  comme  en  Allemagne,  le  syst5nie  pratiqu6  le  plus 
g6n6ralemenl  consiste  k  divisor  la  voie  en  cantonnements  surveill6s  chacun  par 
un  chef  d'6quipe,  lequel  recourait  i  quelques  ouvriers  lorsqu'il  y  avait  Ji  faire  des 
travaux  d'une  certaine  importance.  Le  syst^me  fran(jais,aucontraire,  consiste  plul6t 
h  sp6cialiser  le  travail,  h  s6paror  I'entretien  d'avec  le  gardiennage  et  k  organiser 
s6par6ment  les  deux  services.  Jo  crois  que  ce  mode  d'organisation  du  travail 
suivant  sa  nature  doit  presenter  des  avantages  soit  sous  le  rapport  de  I'^conomie, 
soit  sous  le  rapport  de  la  s6curit6.  Nous  avons  organist  I'entretien  et  la  sur- 
veillance d'apr^s  ce  principe  sur  notre  ligne  et  nous  avons  eu  la  satisfaction  de 
constater  qu'en  presence  des  rdsultats  que  nous  avons  obtenus,  notre  oxemple 
a  6t6  suivi  par  d'autres  chemins  de  fer  suisses,  qui  jusqu'alors  avaient  pratiqut^ 
Tancien  syst^me. 

Pour  la  refection,  nous  avons  donne  la  preference  au  syst6me  consistant  i 
proc6der  par  sections  et  h  transporter  ailleurs  les  traverses  et  les  rails  pr^sentant 
des  d6fectuosit6s,  mais  pouvant  servir  encore. 

M.  Brifere.  La  discussion  se  trouve  maintenant  scind^e,  bien  que  les  points  h 
examiner  n  offrent  pas  entrc  eux  une  bien  grande  divergence.  C'est  un  pou  Tin- 
conv^nient  de  toute  discussion  g6n(5rale. 

Je  vous  demande  done  la  pernxission,  messieurs,  de  m'en  tenirideux  ou  trois 
points  qui  vionnent  d'etre  trail(5s  et  sur  lesquels  il  y  a  des  renseigneraents  ulilos 
k  connaitre. 

On  vient  de  vous  parlor  du  systcme  qui  est  pratiqu6  en  Franco.  II  no  faudrait 
pas  croire  cependant  qu'il  y  ait  li  utie  grande  unit6  :  chaque  Compagnie  agit  un 
peu  autrement  que  les  autres,  notamment  en  ce  qui  concerne  la  s6paration  de  la 
surveillance  et  de  I'entretien.  J'ai  fait  des  recherches  sur  cette  question;  j'ai  voulu 
savoir  ce  que  faisaient  mes  voisins,  pour  introduire,  s'il  y  avait  lieu,  quelques 
modifications  dans  mon  service. 

II  n'est  pas  tout  k  fait  exact,  comme  vient  de  le  dire  M.  Dietler,  qu'en  Franco  la 
surveillance  et  I'entretien  soient  tout  h  fait  s^pariJs.  II  en  6tait  ainsi  i  Torigine  do 
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DOS  chemins  de  fer :  dans  presque  toutes  les  Compagnies,  ces  deux  services 
6taient  confi6s  Ji  des  personnels  diff^rents.  II  y  avait  sur  les  lignes  ce  qu'on  appelail 
lo  garde;  c*6tait  I'agent  de  la  surveillance.  II  faisait  des  lourn6es  pour  s'assurer 
si  la  vole  6lait  en  bon  6tat  et  il  faisait,  en  m6me  temps,  le  menu  entretien  :  ser- 
fage des  6clisses,  etc. 

II  y  avait  aussi  le  garde  de  nuit,  qui  se  bomait  a  circuler  la  nuit  le  long  de  la 
voie  pour  s'assurer  si  elle  ne  pr^sentait  rien  d'anormal.  Puis  il  y  avait  un  per- 
sonnel tout  h  fait  distinct  auquel  on  donnait  le  nom  de  poseur  ou  de  cantonnier  et 
qui  6tait  charge,  lui,  de  I'entretien  proprement  dit.  Cos  deux  cat^gdries  d'agents, 
quoique  distinctes,  6taient  cependant  r^unies  sous  la  conduite  d  un  chef  unique. 

Peu  k  peu,  ce  systfeme  s'est  transform^,  et  j'ai  le  droit  d'afBrmer  qu  aujourd'hui, 
en  France,  sinon  dans  toutes  les  Compagnies,  du  moins  dans  la  plupart,  le  per- 
sonnel de  la  surveillance  proprement  dite  tend  k  disparaftre  de  la  mani^re  la 
plus  complete.  II  n  y  a  plus  gu^re  qu  une  Compagnie,  en  France,  qui  ait  un  per- 
sonnel special  pour  la  surveillance. 

L  exp<5rience  a  prouv6  que  la  surveillance  proprement  dite  pouvait  ^re  limiiee 
et  qu  elle  occasionnait  une  d6pense  excessive  et  tout  h  fait  inutile.  Aussi  n'existe- 
t-elle  plus  que  dans  des  conditions  sp^ciales,  sur  des  parlies  de  lignes  particu- 
liSrement  dangereuses,  soit  k  cause  de  leur  trac6,  soit  k  cause  de  la  r6gion  qu  ellos 
traversent,  soit  enfin  k  cause  de  I'importance  de  la  circulation. 

II  n'y  a  plus  qu  un  service  d'entretien,  qui  assure,  en  mfime  temps,  la  sur- 
veillance. 

G6n6ralement,  Tentretien  est  confix,  non  pas  k  un  cantonnier,  mais  k  une 
6qmpe  de  4,  5  ou  6  hommes,  suivant  les  localit^s.  Ces  hommes  n  ont  pas  chacun 
un  canton  special;  ils  ferment,  par  section  de  5  8i  9  kilometres,  une  brigade 
ct  sent  charg6es  de  Tentretien  sous  la  direction  d'un  chef  d'6quipe.  VoilSi  pour 
Tentretien. 

J'ai  dit  que  ce  personnel  assurait,  en  m6me  temps,  la  surveillance.  Voici  lo 
proc^d^  qui  est  presque  g^neralement  adopt6.  Je  donne  natiirellement  ces  explica- 
tions pour  les  Strangers,  et  non  pour  mes  collogues  de  France,  qui  les  connaisscnt 
aussi  bien  que  moi. 

M.  von  Leber  Oui,  oui;  cela  est  fort  interessant  pour  nous,  Strangers. 

M«  Bri^re.  L'^quipe  a,  je  suppose,  une  section  de  8  kilometres,  et  nous  avons 
beaucoup  de  passages  k  niveau  qui,  presque  tous,  sent  gardes.  On  s'arrange  de 
manifere  que,  dans  chaque  (5quipe,  il  y  ait  un  cantonnier  log6  k  Textr^mite  du 
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canton  et  merae  plutot  un  pcu  au  deli,  de  telle  sorte  que,  corame  chez  nous,  tous 
los  hommes  d'une  equipe  travaillcnt  ensemble ;  ils  parcourent  la  ligne  en  se  ren- 
dant  k  Tendroit  d6sign6  la  veille  el  procMent  ainsi,  chemin  faisant,  au  menu 
entretien  :  serrage  dcs  coins  des  rails  h  double  champignon,  serrage  des  boulons 
d'eclisses,  tension  dcs  fils  do  disque,  etc.,  ainsi  qu'ii  la  visite  et  au  nettoyage  des 
lieux  d  aisance.  Do  cctte  faijon,  la  section  est  parcourue  et  visit^e  sur  toute  son 
etendue,  autant  que  possible  avant  le  passage  du  premier  train.  II  on  est  de  mftme 
le  soir,  lorsque  les  hommes  de  I'^quipe  se  dispersent  et  que  le  cantonnier  parcourl 
do  nouveau  la  ligne  pour  rentrer  chez  lui. 

Nous  sommes  parvenus,  par  ce  moyen,  h  r^aliser  des  Economies  tr5s  conside- 
rables. Chacune  dcs  Compagnies  qui  6taient  arriv^es  au  mfime  r&ultat  par  voie  de 
transformation  a  pu,  par  comparaison,  constater  comme  nous  les  avantages  de  cc 
syslfeme  sur  les  ancicns  precedes. 

Nous  avions  commence  par  le  systftme  du  gardiennage  que  j'appellerai  i 
outrance;  nous  ^tions  dabord  d'une  prudence  extreme,  parce  que  nous  pensions 
que  la  voie  devail  6tre  surveill6e  je  dirai  avec  rage.  Nous  avions  done,  k  chaquc 
distance  de  7  kilometres  environ,  des  gardes  qui  parcouraient  leur  section 
quatre  fois  par  jour.  Nous  avions  des  gardes  de  nuit  ayant  des  cantons  do  14  kilo- 
metres k  peu  pr6s  et  qui  parcouraient  celte  distance  deux  fois  du  soir  au  raarin. 
C'est  ce  qu'on  pent  appeler  la  surveillance  k  outrance.  Mais  le  jour  o(i  les  recettes 
ont  commence  k  baisser  et  ofi  il  a  fallu  chercher  k  faire  des  6conomies,  une  des 
premieres  a  6{6  riJalisce  en  diminuant  cette  surveillance  exag6r6e  et  en  suppri- 
mant  toute  surveillance  sp^ciale.  II  en  est  resulte  la  suppression  immediate  de 
800  agents,  k  1,000  francs,  soit  une  reduction  de  800,000  francs.  VoilJicertes 
un  chiffre  interessant,  car  il  permet  d'appr^cier  la  difference  entre  une  surveillance 
k  outrance  et  la  suppression  absolue  de  toute  surveillance  spocialc,  comme  cela 
existe  k  peu  prfes  sur  tous  les  r(Sseaux. 

Je  n  entre  pas  dans  plus  de  details,  car  ils  ne  vous  int6resseraient  guerc;  je  me 
borne  k  esquissor  les  traits  g6n6raux  du  syst^me  qui  est  pratiqu6  actucllement  par 
la  g6n6ralite  des  Compagnies  fran^aises. 

M.  Lebon.  N*en  est-il  r6sulte  aucun  inconvenient? 

M.  BriSre.  Javoue  que,  sur  certains  points,  nous  avons  jug^  n6cessaire  de  con- 
server  quelques  gardiens,  soit  pros  des  courbes  d'un  faible  rayon,  soit  aux  abords 
des  bifurcations,  partout  enfin  od  la  s6curit6  le  commandait.  Nous  ne  croyons 
pas  que,  dans  ces  conditions,  aucun  inconvenient  puisse  en  r6sulter. 
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M.  Pi^ron.  M.  Bri^re  a  dit  tout  a  I'heure  que  les  chefs  d'equipe  parcourent 
leur  section  autant  que  possible  avant  le  passage  du  premier  train.  Nous  cher- 
chons,  quant  k  nous,  k  nous  aflfranchir  do  cette  obligation,  qu'il  est  extrfimemcnt 
difficile  de  remplir. 

M.  Bricka.  D'autant  plus  que  \k  oh  existe  un  service  de  nuit,  il  serait  malaise 
do  dire  quel  est  le  premier  train. 

M.  Pi^ron.  Nous  ne  croyons  pas  qu'il  y  ait  grande  n6cessit6  h  ce  que  cette  visite 
se  fasse  avant  le  passage  du  premier  train;  et  elle  cntraine  une  perte  de  temps,  se 
iraduisant  en  argent,  qu'il  est  important  d'^viter  surtout  quand  il  s'agit  des  ligncs 
k  faible  trafic. 

M.  Bridre.  La  disposition  n  est  pas  r^glemenlairc. 

M.  Pi^ron.  Elle  Test  chez  nous,  et,  je  le  r6p6te,  nous  cherchons  k  nous  en 
aflfranchir.  Je  craindrais  que,  si  la  section  se  prononQait  dans  le  sens  indique  par 
M.  Briftre,  nous  n'eussions  quelque  difficulte  k  obtenir  I'extension  d'une  dispense 
qui  nous  est  absolument  indispensable. 

M*  Bricka.  Sur  notre  r^seau,  la  surveillance  par  les  poseurs  se  fait  au  moment 
ok  ils  se  rendent  au  travail,  et  nous  n'avons  jamais  constat^  aucun  inconvenient. 
Tajoute  que,  lorsque  j'ai  constat^  chez  certains  chefs  de  section  une  tendance  k 
avancer  Theure  de  la  tourn^e  du  matin  pour  quelle  pAt  6tre  faite  avant  le  passage 
du  premier  train,  j  ai  interdit  formellement  cette  mesure,  qui  surmSne  les  agents 
et  rend  impossible  leur  utilisation  k  la  brigade. 

M.  de  Sytenko.  Et  les  passages  k  niveau,  par  qui  sont-ils  surveill^s? 

M.  BriSre*  Sur  notre  r6seau,  c'est  par  des  fcmmes  d'agents,  logics  avec  cux 
dans  les  maisonnettes  plac6es  k  proximity  de  ces  passages  k  niveau. 

M.  Pi^ron.  Ge  n'est  pas  toujours  par  des  femmes. 

M.  Bridre.  Cost  bien  Evident;  mais,  en  general,  les  maisonnettes  sent  habitces 
par  un  agent  de  la  voie,  et  s'il  est  mari6,  c'est  sa  femme  qui,  pendant  qu'il  est  au 
travail,  fait  le  service  de  la  barriSre.  La  gratuit6  du  logement  lui  tient  lieu  do 
salaire  pour  le  service  qu  elle  rend. 

Maintenant,  il  est  bien  Evident  que  si,  sur  une  section,  il  y  a  plus  de  passages  k 
niveau  que  de  poseurs,  il  faut  bien  en  confier  la  garde  k  d'autres  agents;  mais  je 
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puis  affixmer  que,  dans  qualre-vingt-quinze  cas  sur  cent,  les  barriiires  sont  sur- 
veill6es  par  des  femmes  d'ouvriers  de  la  voie. 

M.  Pi^ron.  J'ai  conslal6  un  fait  assez  curieux  :  un  ing^nieur,  en  or^anisant 
son  personnel,  s'6tail  dil  :  J'ai  tant  de  maisonnettes,  done,  il  me  faut  autant  de 
gardes  et  par  suite  autant  de  cantonniers. 

M.  Bri^re.  Eh  bien,  c'6tait  un  imbecile.  {Hilarite)  Je  puis  bien  le  dire, 
puisqu'on  ne  I'a  pas  nommo. 

Qu'il  me  soit  permis,  messieurs,  do  presenter  encore  quelques  observations. 

D'abord*  sur  cette  question  de  I'affermage,  il  serait  bon  d'adopter  une  redac- 
tion que  je  vicns  de  crayonner  et  qui  me  semble  exprimer  assez  exactement  Topi- 
nion  g6n6ralede  la  section.  La  voici :  «  l®  Si,  par  affermage,  on  entend  Tentretien 
**  par  un  entrepreneur  auquei  on  confie  I'entretien  total  de  la  ligne  moyennant  un 
«  prix  kilom6trique...  »  C est  bien  iJi  laffermage... 

M.  Pi^ron.  Cost  raffermagc  a  forfait. 

M.  Bri^re.  Je  ne  le  comprends  pas  autrement.  Je  reprends  ma  r6daction  : 
«  ...moyennant  un  prix  kilomelrique  annuel,  la  section  ne  pout  qu'6mettre  un 
«  avis  dMavorablc  &  Tadoption  de  ce  syst^me.  Mais  elle  pense  qu'il  est  d6si- 
«  rable  de  substituer,  autant  que  possible,  le  travail  k  la  tSiche  au  travail  &  la 
«  journ6e.  y> 

Tel  est  bien,  je  pense,  le  reflet  de  Topinion  de  la  section. 

Maintenant,  un  mot  encore  sur  la  question  du  mode  d'entreticn  par  revision 
<;vn6rale. 

IH.  von  Leber.  Vouloz-vous  mo  permettrc  un  mot?  J'ai  ecout6  avec  beaucoup 
d  mteret  co  que  vous  avozdit  sur  le  mode  dVntrction  des  voies  pratique  en  France. 
Miiis  avez-vous  encore  en  France  des  barrii^res  qu'on  manoeuvre  au  moyen  de 
cables  tendus? 

M.  Briere.  Cerlainement. 

IH.  von  Leber.  On  ma  dit  qu'il  n y  en  avait  plus. 

M.  Bridre.  G'esl  une  erreur.  Autrefois,  les  Compagnies  de  cbomins  do  for 
wv  connaissaicnl  pas  la  manoiuvre  dos  barrieres  h  distance.  Mais  i  une  opoque 
qui  doitremonter  a  18GG  ou  18C8,  la  Compaguie  de  TEst,  ci  rimitalion  do  cellos 
de  rAllemagne,  avec  lesquelles  elle  est  en  contact  permanent,  a  inlroduit  le 
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syst^mo  des  mancDuvres  Ji  bascule.  Ellc  ne  la  fail,  toutefois,  qu avec  beaucoup 
de  limidil^,  ct  la  question  est  reside  en  suspens  pendant  assez  longtemps. 
Quelques  Compagnies  so  sont  refus6es,  d  une  mani^re  absolue,  k  adopter  ce 
syslftme;  d'autres  ont  transig^  et  ont  c6d6,  mais  dans  une  faible  mesure.  Mais 
quand,  plus  tard,  il  s'esl  cr66,  en  France,  un  grand  nombre  de  petites  Compa- 
gnies obligees  de  restreindre  autanl  que  possible  lour  capital  de  premier  6tablis- 
semenl,  elles  ont  supprime  un  grand  nombre  de  maisonnettes  aux  passages  k 
niveau.  Elles  y  Irouvaient  une  grande  Economic,  non  pas  tant  au  point  de  vue  de 
r^lablissement  de  la  voie  que  parce  que  cola  diminuait  beaucoup  les  indemnit^s 
a  payer  pour  acquisition  de  terrains,  et  Ton  sait  qu'en  France  elles  sont  conside- 
rables. De  h  la  necessity  d'op6rer  &  distance  la  manoeuvre  des  barri^res  aux  pas- 
sages &  niveau. 

Un  membre.  Mais  ne  peut-on  pas  diminuer  le  nombre  des  passages  k 
niveau? 

M.  BriSre*  Quand  on  se  trouve  en  presence  de  la  n6cessit6  d*6lablir  un  pas- 
sage, plusieurs  solutions  peuvent  etre  adopt6es :  6tablir  une  communication  sup6- 
ricurc,  inf6rieurc  ou  k  niveau. 

M.  Derote  {Belgique),  On  pent  aussi  d6tourner  le  chemin. 

11.  Bri^re.  Ou  bien  supprimer  le  chemin  et  le  reporter  Ji  un  autre  endroit  du 
chemin  de  fer.  II  y  a  done  li  plusieurs  solutions  entre  lesquelles  on  peut  choisir  et 
dont  il  faut  peser  les  consequences  au  point  de  vue  de  la  d^pense  :  d^pense  de 
premier  etablissement;  indcmnite  ^  payer  aux  propri6taires  auxquels  on  impose 
un  allongement  de  parcours;  d6peDse  permanente  de  gardiennage,  etc.  Si  Ton 
pouvait  multiplier  Si  Imfini  les  passages  h  niveau,on  n'aurait  plus  dmdemnit6s  Si 
payor  aux  propri6laires  riverains.  11  y  a  iJi  deux  int6r6ts  qui  se  compenscnt,  et  les 
petites  Compagnies  les  ont  mis  d  accord  en  multipliant,  avec  I'autorisation  du 
gouverncment,  les  passages  Ji  niveau. 

Quand,  plus  tard,  i  la  suite  de  di verses  circonstances,  le  gouverncment  a  6t6 
araen6  Ji  construire  de  nombreuses  ligncs,  sachant  qu'il  ne  les  exploiterait  pas,  il 
s'est  naturellcment  appliqu6  ^  diminuer  les  frais  de  premier  ^tablissement,  dflt-il 
grever  un  pcu  plus  les  frais  d'exploitation,  qui  ne  devaient  pas  etre  Si  sa  charge. 
Sosingcnicurs  ont  mulliplio  outre  mosure  les  passages  i  niveau  et  on  a  6l6  amen^, 
pour  r6daire  les  d6ponsc3,  &  en  faire  mana3'avrer  le  plus  grand  nombre  k  dis- 
tance. 
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Nl.  von  Leber.  On  a  parle  de  la  manoeuvre  des  barricres  par  des  femmos  : 
cela  est-il  possible? 

M.  BriSre.  Certainemenl;  les  femmes  les  manoDuvrent  ir^s  bien.  Le  travail 
est  quelquefois  p6nible  quand  la  barri^re  est  un  peu  loin  de  Tappareil;  mais  on 
obvie  Ji  cet  inconvenient  au  moyen  de  leviers  et  m6me  de  treuils  faciles  k  manior. 

M.  von  Leber.  Excusez  ma  curiosity,  mais  j  ai  le  plus  grand  int6r6t  k  savoir 
ee  qui  se  passe  h  T^tranger,  et  vos  renseignements  sont  des  plus  int^ressanls, 
Quand  vous  avez  commence  h  dtablir  vos  barriferes  h  distance,  que  nous  avons 
couramment  en  Autriche,  n'avez-vous  pas  introduit,  du  moins  sur  les  petites 
lignes,  le  systSme  am6ricain,  consistant  k  placer  simplement  aux  passages  i 
niveau  un  ^criteau  portant  :  «  Prenez  garde  au  train  >•? 

Au  d6but,  ce  syst^me  a  paru  fort  dangcreux  chez  nous;  mais  peu  k  peu,  la 
population  s'est  habitude  k  deyenir  prudenle. 

M.  Pi^ron.  Je  demande  la  permission  de  rappeler  ce  que  j  ai  dit  du  passage  i 
niveau  dans  mon  expos6.  Voici  comment  je  me  suis  exprimo  : 

«  Le  regime  des  passages  k  niveau  est  tr^s  variable,  mSme  dans  un  seul  pays, 
selon  Timportance  des  lignes  ou  des  voies  consid6r6es.  Tant6t  un  garde,  hommo 
ou  femme,  y  reste  en  permanence,  maintenant  les  barricres  normalement  ouvertcs 
et  les  fermant  k  I'approche  des  trains;  tant6t  le  garde,  vaquant  k  d*autres  soins, 
tient  les  barricres  ferm^es  et  ne  les  ouvre  que  pour  donner  passage  aux  voitures 
qui  se  pr6sentent;  ici,  des  barricres  k  bascule  manoeuvr^es  k  distance  sont  appli- 
qu6es  k  des  passages  d'importance  secondaire;  la,enfin,  les  barriftres  sont  absentos 
et  le  public  passe  sous  sa  responsabilit6.  On  peut  d6sirer  voir  ce  dernier  type  se 
r6pandre  autant  que  possible.  » 

Nous  pouvons,  je  pense,  adopter  une  conclusion  dans  ce  sens, 

M.  L^vi-Alvarte  [Espagne).  J'appuie  6nergiquement  Topinion  6nonc^e  par 
M.  Bri6re  sur  Tinutilitfi  d'un  service  special  de  surveillance  des  lignes,  en  me 
basant  sur  des  exemples  bien  connus  de  plusieurs  de  nos  collfegues. 

Les  gardes-ligne  sp6ciaux  sont,  le  plus  souvent,  impuissants  k  pr6venir  dos 
accidents,  en  dehors  des  points  dits  dangereux,  oii  des  6boulement8,  par  exemplo, 
sont  k  redouter. 

S'il  s'agit  dun  accident  fortuil,  comme  une  rupture  de  rail  ou  encore  le  d6tache- 
ment  subit  d'un  bloc  d'une  tranch6e,  il  est  bien  rare  qu'il  se  produise  pr6cis6mont 
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dans  rintervalle  du  passage  d'un  train  et  de  celui  du  garde  charge  de  la  surveil- 
lance d'un  certain  nonibre  de  kilometres  de  la  ligne. 

Si  Taccident  a  pour  cause  la  malveillance  ou  bien  une  vengeance  personnelle, 
Tcxp^rience  prouve  que  le  crirainel  qui  commet  Tattentat  sarrange  toujours  de 
maniftre  k  choisir  le  moment  favorable,  apr^s  le  passage  du  garde-ligne,  ou  k 
empficher  son  intervention  par  un  moyen  quelconque,  plus  ou  moins  violent.  On  a 
m6mc  vu  des  criminels  obligor  le  garde-ligne  k  faire  le  signal  de  voie  libre  pour 
assurer  la  r^ussite  de  leur  coupable  machination ! 

Si,  enfin,  c'est  le  vol  qui  est  le  mobile  du  crime,  oh !  alors,  I'intervention  du 
garde-ligne  est  plus  dangereuse  encore  qu  utile,  car  les  malfaiteurs  I'obligent  k 
faire  le  signal  d'arret  (surlout  la  nuit)  pour  assaillir  plus  k  leur  aise  le  train  qu'ils 
veulent  d^valiser. 

Ces  consid6rations  plaidcnt  bien  en  favour  de  la  suppression  d'un  service  spe- 
cial de  surveillance,  toujours  on^reux  et  que  la  section,  je  pense,  se  plaira  k 
reconnaltre  inefficace  et  superflu. 

L'inspection  sommaire  de  I'^tat  de  la  voie,  faite  par  les  ouvriers  de  chaque  bri- 
gade d'entretien  se  rendant  k  leur  travail,  est  certainemcnt  suffisante. 

M.  le  Pr&ident.  Je  crois,  messieurs,  que  la  discussion  est  6puis6e  sur  la  ques- 
tion de  la  surveillance  et  que  nous  pouvons  passer  maintenant  k  celle  de  lentretien. 

M.  Pogrebinsky  (Russie).  L'enlretien,  en  Russie,  se  fait  toujours  en  r6gie. 
Le  remplacement  des  traverses  s'opfere  k  la  tSiche  ou  k  la  journ^e,  et  si  les  sec- 
lions  de  remplacement  sent  considerables,  on  ajoute  aux  cantonniers  des  ouvriers 
pay6s  k  la  journ6e;  tous  ces  ouvriers  sent  r6unis  en  brigades  sous  la  direction 
d'un  chef-cantonnier. 

Nous  n'avons  pas,  en  Russie,  d'affermage  de  I'entretien  de  la  voie  k  un  entre- 
preneur moyennanl  un  prix  kilom6lrique.  Quant  k  la  surveillance,  elle  se  fait 
au  moyen  des  gardes-ligne,  dont  Teffectif  est  calculi  k  raison  d'un  hommo  par 
2  versles  pour  la  voie  double  et  par  3  verstes  p6ur  la  voie  simple.  Conform6ment 
au  dernier  rfeglement,  le  parcours  d'un  garde-ligne  est  de  18  verstes  (ce  qui 
6quivaut  k  peu  priis  k  18  kilometres).  La  distance  parcourue  depend  du  nombre 
dos  trains  qui  circulent  sur  la  ligne  consid6r6e  :  ainsi,  pour  quatre  trains  et  moins, 
Ic  garde-ligne  est  oblig6  de  faire  deux  fois  la  revision  do  la  ligne,  et  pour  trois 
trains  de  plus,  une  revision  de  plus.  Ainsi,  en  admettant  le  maximum  de  parcours 
de  18  verstes,  le  nombre  des  trains  sur  la  section  6tant  connu,  on  determine  la 
distance  qui  doit  6tre  parcourue  par  chaque  garde-ligne. 
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S'il  y  a  un  service  de  null  comprenant  plus  dun  train  de  voyageurs  et  deux 
trains  de  marchandises,  la  revision  de  la  ligne  pendant  la  nuit  est  obligatoiro.  Le 
gardo-ligne  a  pour  tftche  aussi  de  consolider  les  boulons,  de  fixer  les  crampons  et 
de  s'assurer  s'il  n'y  a  pas  de  rails  cass6s  k  remplacer. 

Sur  les  lignes  secondaires,  oil  il  y  a  peu  de  mouvement,  —  pas  plus  de  quatre 
trains  par  jour,  —  les  deux  revisions  peuvent  se  faire  par  le  chef-cantonnier. 

Afin  de  s'assurer  si  le  garde-ligne  parcourt  sa  section,  on  a  6tabli  diff6rents 
syst5mes  de  controlc;  celui  qu'on  pratique  sur  beaucoup  de  lignes  russes  est 
le  sysl^me  nomm6  Grinivietzky,  d'apr^s  le  nom  de  Imventeur.  II  consiste  h  trans- 
porter des  billets  n)arqu6s  de  num^ros  correspondant  aux  parcours  des  gardes- 
ligne;  ces  billets  sent  transmis  d'un  garde-ligne  h  Tautre  et  sent  rais  dans  une 
bolte  placee  k  I'autre  extr^mit^  du  district. 

Un  mot  encore.  Sur  certains  chemins  de  fer,  il  existe  un  syst^me  de  sonneries 
pour  avertir  de  Tarriv^e  des  trains.  Ces  sonneries  me  semblent  assez  inutiles, 
attendu  que  le  passage  des  trains  r^guliers  a  toujours  lieu  k  des  heures  connuos; 
par  consequent,  les  agents  de  la  voie  et  les  gardiens  des  passages  k  niveau  savent 
quand  ils  doivent  se  trouver  k  leur  poste. 

M.  von  Leber.  II  faut  distinguer  entre  les  sonneries  et  les  cloches. 

M.  de  Sytenko.  Les  sonneries  peuvent  6tre  utiles  en  cas  de  retard  dans  le 
passage  des  trains.  Sans  cet  avertissenienl^  les  passages  k  niveau  peuvent  rester 
ouverts  au  moment  oil  arrive  un  train  en  retard,  et  de  graves  accidents  peuvent  en 
resultcr. 

M.  Pi^POn.  Un  passage  k  niveau  non  surveill^  olTre  moins  do  danger  qu'un 
autre,  attondu  quo  le  public  s'habitue  alors  k  ne  pas  confier  k  autrui  le  soin  dc  sa 
preservation  personnel  le. 

M.  de  Sytenko.  Je  demande  k  dire  encore  un  mot  sur  la  question  do  la  sur- 
veillance. 

M.  le  rapporteur  a  parie  do  Irois  modes  d  organisation  du  service  des  passages 
k  niveau  :  le  passage  garde,  le  passage  ayant  une  barri^re  k  bascule,  man(Buvr6o 
k  distance,  et  le  passage  non  garde,  oil  le  public  passe  k  ses  risques  et  p6rils.  Sa 
conclusion  revient  k  dire  que  chacun  doit  se  garder  soi-memo  :  «  II  est  facheux, 
dit-il,  que  Ton  se  croie  sous  la  tulelle  d  un  agent  charge  de  prevenir  ceux  qui 
cojnmeUraient  quelque  imprudence,  y* 

Hier  soir,  messieurs,  vous  avez  pu  remarquer  qu  aux  abords  de  la  prefecture. 
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la  voie  6tail  gard6e  par  des  policemen,  places  Ml  pr^cis^ment  pour  cmp^cher  I'en- 
combrcment  et  faciliter  la  circulation.  Est-ce  h  dire  que  nous  fussions  sous  la 
tutelle  de  ces  policemen?  En  aucune  fagon.  Le  role  de  ces  agents  me  rappelle  les 
mesures  k  prendre  aux  passages  k  niveau  :  il  est  Evident  qu  elles  doivent  6tre  tout 
autres  dans  les  localit6s  oti  la  population  offre  une  grande  density  que  dans  cellos 
oil  la  circulation  est  nulle  la  plupart  du  temps.  C'est  ainsi  que,  dans  les  pays  du 
Dord  de  I'Europe,  on  SuMe,  en  Norv6ge,  il  n  y  a  jamais  de  gardiens  aux  passages 
a  niveau ;  il  en  est  de  mfime  sur  de  nombreuses  sections  des  chemins  de  fer  ame- 
ricains;  mais  partout  oil  la  population  est  assez  grande,  on  a  dfl,  Ih  comme  ailleurs, 
prendre  certaines  precautions,  telles,  par  exemple,  quo  I'apposition  de  placards 
averiissant  le  public  qu  il  ait  k  prendre  garde.  On  y  a  recours  aussi  k  un  autre 
moyen,  consistant  k  placer  des  cloches  d'avertissoment  sur  les  locomotives,  pour 
pr^vcnir  de  Tarriv^e  du  train.  Le  public  s'habitue  ainsi  k  veiller  k  sa  propre  pre- 
servation. 

II  nest  pas  possible  d'^tablir  des  regies  uniformes  pour  la  surveillance  des  pas- 
sages k  niveau;  tout  depend  de  la  densite  plus  ou  moins  grande  de  la  population, 
laquelle  rend  n6cessaires  ou  superflues  les  mesures  destinies  k  assurer  la  s6curite 
pnblique. 

La  multiplicite  des  signaux  offre  plus  dmconv6nients  que  d'avantages  pour  le 
public.  Les  cloches  plac6es  sur  les  lignes  ont  pour  but  de  faire  connaftre  qu'un 
train  est  parti  d'une  station,  et  le  public  pent  calculer  le  temps  qu'il  mettra  pour 
arriver  k  la  station  voisine;  mais  sur  les  lignes  k  circulation  active,  le  jeu  des 
cloches  est  si  frequent  que,  s'il  fallait  chaque  fois  former  les  barri^res,  la  circula- 
lion  serait  k  chaque  instant  interrompue.  A  mon  avis,  les  signaux  ne  devraient 
servir  qu  i  pr^venir  qu'un  train  est  en  retard,  afin  que  le  public,  ainsi  averti, 
puisse  agir  en  consequence.  Si  un  train  est  arr^te  pour  un  motif  quelconquc,  il 
saffii  qu'a  Imstant  memo  le  chef-garde,  le  chef  d'^quipe  ou  le  machiniste,  place 
des  signaux  k  I'avant  et  k  Tarriere  du  train  et  entre  en  communication  tei6gra- 
phique  avcc  les  gares  voisines,  pour  que  Ton  sache  immediatement  sur  toute  la 
ligne  ce  qui  est  arrive  et  pour  que  Ton  prenne  des  mesures  en  consequence,  en  vuo 
de  pr6venir  des  accidents  et  de  porter  secours  s'il  y  a  lieu.  Ce  precede  est  parfai- 
lement  simple  et  dispense  les  Gompagnies  de  s'imposer  les  depenses  assez  consi- 
derables de  gardiennage  de  tons  les  passages  k  niveau. 

La  question  me  paratt  assez  importante  pour  meriter  d'etre  mArement  etudiee 
el  de  reparaitro  devant  un  prochain  Congr^s.  Je  la  souleve  aujourd'hui  parce 
que  nous  avons  acquis  la  preuve  que  jusqu'i  present  il  n'a  pas  ete  fourni,  dans 
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nos  deux  premiers  Congr5s,  de  donn6es  suffisantes  pour  la  r&oudro.  En  la  posant 
maintenant,  il  est  permis  d'esp6rer  que,  pour  le  proebain  Congrfes,  chacun  de  nous 
Tetudiera  et  pourra  recueillir  des  renseignemonts  assez  complets  pour  la  rSsoudre- 

M.  Bricka.  Je  suis  grand  partisan  de  la  suppression  des  barrieres  aux  pas- 
sages k  niveau.  Toutefois,  il  serait,  je  pense,  peut-Stre  imprudent  de  poser  la 
question  dans  des  termes  aussi  absolus  que  Ta  fait  mon  ami  M.  Pi6ron,  en  disant 
qu'elles  constituent  plut6t  un  danger  qu'une  s6curit6.  J'ai  constat^  avec  plaisir 
qxxk  propos  des  chemins  de  fer  ^conomiques,  la  grande  majority  des  membres  du 
Congr^s  paraissaient  favorables  k  I'id^e  d'une  r6glementation  tr6s  large  en  ce  qui 
concerne  les  passages  k  niveau.  N6anmoins,  il  serait,  je  le  r6p6te,  peut-6lro 
imprudent  d'aller  trop  loin,  et  je  crois  qu'il  serait  difficile  de  supprimer  le  gardien- 
nage  sur  les  lignes  tr5s  fr^quent^es.  II  y  a  iJi  une  question  d'esp^ces  dont  il  faut 
tenir  grand  comptc. 

On  devrait  done  poser  la  question  d'une  mani^re  moins  g6n6ralo  et  dire  qull 
faut  tenir  compte  des  considerations  de  circulation  plus  ou  moins  fr6quente  et  plus 
ou  moins  rapide  des  trains. 

Hier,  k  propos  des  chemins  de  fer  6conomiques,  un  membre  a  vivement  insist^ 
sur  la  n6cessit6  de  limiter  la  vitesse  des  trains  sur  les  lignes  od  le  passage  pour- 
rait  6tre  laiss§  libre.  Je  tiens  k  faire  remarquer  que  cette  limitation  pourrait  offrir 
des  inconv^nients  k  diff^rents  points  de  vue.  D'abord,  il  est  certain  que,  pour  les 
passages  k  niveau,  la  vitesse  n'est  qu'un  des  elements  de  la  question.  II  y  en  a 
un  autre  plus  important :  c'est  la  position  du  passage  k  niveau  lui-m6me  selon 
qu'il  est  §tabli  en  courbe  ou  en  ligne  droite.  Un  autre  inconvenient  de  la  limitation 
de  la  vitesse,  c'est  que  si  Ton  decide  que  le  passage  sera  libre  sur  les  lignes  06 
Ton  marchera  k  une  vitesse  de  40  ou  45  kilometres  au  maximum,  il  en  r6sultera 
qu  une  fois  qu'on  aura  etabli  des  passages  non  gardes  sur  ces  lignes,  cette  absence 
do  gardiennage  sera  un  obstacle  k  ce  qu'on  am61iore  le  service  en  accelerant  la 
vitesse. 

Nous  avons,  au  reseau  de  I'fitat  frangais,  repris  un  grand  nombro  de  lignes  qui 
avaient  ete  construitcs  comme  chemins  de  fer  secondaires,  et  nous  nous  sommes 
immediatement  preoccupes  d'augmenter  la  vitesse  des  trains,  pour  donner  au 
public  une  satisfaction  tr5s  appreciee.  C  est  ainsi  que,  sur  des  lignes  oh  il  y  avail 
beaucoup  de  passages  k  niveau  non  gardes,  nous  avons  fait  marcher  les  trains  Si 
la  vitesse  normale  de  60  kilometres  et  ils  atteignent  parfois  une  vitesse  reelle 
de  70  et  80  kilometres. 
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Je  n'ai  pas  fail  le  relcv6  des  accidents,  mais  je  ne  crois  pas  qu'il  y  en  ait  eu  plus 
qu'avec  des  barriferes  gard6es.  Dans  tons  les  cas,  la  diff6rence  n'a  pas  6l6 
grande, 

D  uu  autre  c6t6,  nous  avons  pu  am^liorer  6norm6ment  le  service  en  porlant  la 
circulation  de  35  k  40  kilometres  k  60  kilometres  et  plus.  Nous  avons  reQu,  Tan 
dernier,  des  observations  h  ce  sujet,  mais  je  crois  que  nous  finirons  par  obtenir 
gain  de  cause,  et  qu'on  se  d6cidera  k  reconnaifre  qu'une  limitation  de  la  vitesse 
des  trains  constituerait  une  entrave  tres  grande  k  une  bonne  exploitation  des  lignes 
sccondaires. 

Encore  un  mot  en  r^ponsc  h  M.  Brifere,  au  sujet  des  passages  k  niveau  gardes 
^  distance. 

Nous  avons  des  lignes  ofi  il  y  en  a  jusqu'Ji  trois  par  kilometre.  II  a  bien 
fallu  organiser  le  service  comme  nous  avons  pu,  et,  comme  le  service  du  controle 
nous  poussait  vivement  au  gardiennage,  nous  avons  muni  d  appareils  k  distance 
le  plus  grand  nombre  des  passages  k  niveau.  On  ne  pent  pas  dire  que  les  pas- 
sages k  niveau  manoeuvres  k  distance  soient  plus  dangereux  que  les  passages 
libres,  surtout  lorsque,  comme  nous  Tavons  fait,  les  barri^res  sent  normalement 
form^es. 

M.  Agnellet.  Sur  le  r^seau  du  Nord  frangais,  on  tient  ces  barri^res  normale- 
ment ouvertes,en  vertu  d'une  prescription  minist^rielle,  et  on  les  forme  seulement 
quand  un  train  est  annonc6  par  sonnerie. 

M.  Bricka.  Quoi  qu'il  en  soit,  je  crois  que  la  fermeture  de  la  barriere  est  une 
garantie  de  s6curit6. 

M.  Agnellet.  Sur  le  r6seau  du  Nord,  les  barridres  k  bascule  no  sent 
employees  couramment  que  sur  les  lignes  secondaires. 

M.  Bricka.  Je  crois,  en  r6sum6,  que  la  suppression  du  gardiennage  aux  pas- 
sages k  niveau  n'offre  pas  de  danger,  mais  qu'il  n  y  a  pas  de  r^gle  fixe  k  6tablir 
on  cette  matifere. 

M.  Bri^re.  Nous  avons,  sur  notre  r6seau,  un  point  tout  particulier,  que  nous 
appelons  la  travers^e  de  Nantes,  od  le  chemin  de  fer  est  6tabli  le  long  des  quais 
sur  une  longueur  de  5  kilometres  environ,  parallelement  k  la  rue  qui  forme 
le  port.  La  circulation  des  voitures  y  6tant  tr^s  fr6quente,  on  y  a  6labli  des 
cldtures  longitudinales;  mais  comme  le  chemin  de  fer  est  k  rint6rieur  de  la  ville. 
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il  a  fallu  ouvrir  des  passages  k  niveau  i  chaque  distance  d'environ  40  m^res  et 
placer  &  chacun  d^eux  un  gardien.  Normalement,  ces  passages  sont  toujours 
ouverts;  on  ferme  les  barri^res  seulement  quand  arrive  un  train.  Malgr6  toules  Ics 
precautions  qui  sont  prises,  nous  avons  h  d^plorer  fr6quemment  la  mort  d'un  de 
nos  hommes;  jamais  il  n'arrive  d'accident  au  public. 

M.  Pi^ron.  J'ai  signals  hier,  en  s<5ance  pl6ni6re,  ce  fait  qu'il  y  a,  entre  Lille 
et  Roubaix,  une  ligne  de  tramway  &  vapeur  tr^s  fr6quent6e,  ofi  il  y  a  trois  trains 
par  heure  dans  chaque  sens,  marchant  &  la  vitesse  do  40  kilometres  par  heure; 
elle  est  6tablie  sur  I'accotement  d'unc  route  tr6s  fr^quentee,  constituant  un  passage 
&  niveau  continu  sur  une  longueur  de  12  kilometres. 

M.  Bridre.  II  y  a  eu  i  Paris  des  tramways  k  vapeur;  raais  eela  n'a  aucun 
rapport  avec  la  question  des  passages  k  niveau  6tablis  sur  les  chemins  de  fer.  Jo 
n'ai  pas  voulu  protester  hier,  raais  je  ne  partage  nuUement  votre  opinion. 

Wl-  Pi^ron.  Je  crois,  dans  tons  les  cas,  tout  en  gardant  mon  opinion  (ce  dont  je 
vous  demande  bien  pardon),  qu'il  est  toujours  int6ressant  de  faire  une  restriction 
au  point  de  vue  du  gardiennage  des  passages  h  niveau. 

M.  Bridre.  D'accord. 

IW.  Pi^ron.  Personne  ne  pout  empecher  ceux  qui  le  d6sirenl  de  conserver  Ic 
gardiennage,  raais  au  moins  nous  aurons  plus  de  liberte;  qui  peul  le  plus  peut  le 
moins. 

M.  Bridre.  Nous  somraes  d'accord;  personne  no  deraandc  I'interdiction. 

M.  Pi6ron.  Quant  k  la  question  de  limitation  de  la  vitesse,  voici  pourquoi  .j'ai 
protest^.  Nous  avons  des  trains  tramways  dont  la  vitesse  atteint  do  50  k  60  kilo- 
metres par  heure;  la  vitesse  tend  k  s'accroitre  sans  cesse,  parce  qu  on  augmente  le 
nombre  et  la  dur^c  des  arrets  et  qu'on  cherche  k  regagner  le  temps  qu'on  y  con- 
sacre.  Dans  ces  conditions,  il  imporle  de  rcncontrer  le  moins  d'entraves  possible 
quant  aux  passages  k  niveau.  Ceux  qui  trouveront  trop  grande  la  latitude  seront 
toujours  libres  de  la  restreindrc  eux-memes, 

IW.  L^vi-Alvaris.  A  Tappui  de  Topinion  de  M.  Pieron,  on  peut  dire  que  le  gar- 
diennage doit  etrc  en  proportion,  non  de  la  vitesse  des  trains,  raais  de  la  fr6quen- 
tation  de  la  ligne.  Nous  avons,  en  Espagne,  beaucoup  do  lignes  sur  lesquelles  ne 
passent  que  deux  ou  trois  trains  par  jour  el  oft  Ton  oblige  k  garder  les  passages 
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k  niveau.  Quand,  imbu  des  id^es  nouvelles,  on  renoncera  Ji  imposer  cetle  obliga- 
tion, faudra-t-il  done  qu'on  liraite  la  vitesse  au-dessous  do  40  kilometres,  alors 
qu'avec  un  si  petit  nombre  do  trains,  il  est  h  peu  pres  impossible  que  des  accidents 
8C  produisent  sur  ces  lignes  ? 

M.  le  President.  Voici,  messieurs,  la  rMaclion  que  M.  Bri^re  a  fait  parvenir 
an  bureau  sur  la  question  de  I'affermage,  et  a  laquelle  je  n'ai  chang6  qu'un  mot : 

«  1°  Si,  par  afferraage,.on  entend  Fintervention  d'un  entrepreneur  auquel  on 
•  confic  lentretien  total  de  la  ligne  moyennant  un  prix  annuel  kilom^trique  total, 
^  la  section  ne  peut  qu'^mettre  un  avis  d^favorable  Si  I'adoption  de  ce  systfeme. 
«  Mais  elle  pense  qu  il  est  desirable  de  substituer,  autant  que  possible,  le  travail 
«  i  la  Iftche  au  travail  h  la  journ^e.  »» 

—  Cette  redaction  est  adoptee. 

M.  Pi^ron.  Sur  la  question  des  passages  h  niveau,  je  propose  la  resolution 
suivanle : 

«  2**  II  y  a  inl6r6t  h  siraplifier,  autant  que  possible,  le  gardiennage  des  pas- 
«  sages  k  niveau  et  m6me  &  le  supprimer  partout  od  les  circonstances  le  permet- 
«  iront.  » 

M-  Derote.  Est-il  bien  n^cessairc  de  conclure  sur  cette  delicate  question  ?  Un 
des  oralcurs  que  nous  avons  entendus  tout  k  I'heure  disait  :  ««  Tel  est  I'avis  des 
Compagnies  exploitantes. »  Mais  h  c6t6d'elles  il  y  a  ici  des  repr&entanls  degouver- 
nements,  et  ceux-li  envisagent  la  question  k  un  point  de  vue  quelque  peu  different. 

Un  membre.  Cost  tr6s  juste. 

M.  Bricka.  II  semble  utile  cependant  de  constater  qu'il  y  a  aujourd'hui,  parmi 
les  ingdnieurs  do  chemins  de  fer,uncourantbeaucoup  plus  liberal  qu'il  y  a  quelques 
anndcs,  en  ce  qui  concerne  les  passages  k  niveau.  Autrefois,  on  considorait  le 
gardiennage  commc  une  n6cessit6  absolue.  Depuis  lors,  les  id^es  se  sent  certai- 
nement  modifi6es  d'une  mani^re  tr5s  marquee.  N'est-il  pas  int(5ressant  et  utile  que 
le  Congrfts  le  constate  ?  Jo  le  crois  d'autant  plus,  pour  ma  part,  que  I'administration 
sup^rieurc  a  g6n6ralement  une  tendance  k  une  r^glementation  excessive  et  qu'il 
est  bon  qu'ellc  connaissc  les  modifications  qui  se  sent  op^rees  dans  les  id6es  sur 
la  question  des  passages  k  niveau. 

H.  von  Leber.  Je  crois  qu'on  pourrait,  sans  inconvenient,  adopter  la  redaction 
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do  M.  Pi6roD,  en  y  ajoutant  un  mot  pour  indiquer  Tinfluence  des  circonstances 
locales. 

M.  Derote.  J  ai  tout  h  Theure  propose  la  question  pr^alable.  J  estime  qu  il  n'y  a 
pas  lieu  d'adopter  une  conclusion  sur  la  question  du  gardiennage  des  passages 
h  niveau,  et  je  base  mon  opinion  sur  ce  que  cette  question,  commc  on  la  pose 
maintenant,  ne  me  semble  pas  rentrer  dans  les  termes  de  la  question  telle  qu'elle 
est  libell6e  au  programme  de  nos  deliberations. 

M.  Dietler.  Je  suis  dun  avis  tout  a  fait  oppos6  k  celui  de  M.  Derote;  il  est 
fort  important,  selon  moi,  que  nous  constations  ici  I'accord  qui  s'est  etabli  entrc 
nous  sur  les  questions  debattues,  et  j'ajoute  que  cela  me  parait  n^cessaire  rafime 
dans  Imter^t  des  fitats.  II  ne  faut  pas  consid6rer  la  question  seulemont  au  point 
de  vue  ^conomique,  il  faut  Tenvisager  encore  et  surtout  au  point  do  vuo  de 
rint(5r6t  g6n6ral ;  car  il  est  bien  certain  que  si  nous  d^pensons  de  Targent  pour 
des  choses  superflues,  nous  ne  pourrons  pas  Temployer  k  des  choses  utiles  it 
tons.  (Trds  bien!)  J'ai  toujours  combattu  ce  qu'on  a  appel6  aujourd'hui  la  sur- 
veillance k  entrance,  parce  que  plus  nous  consacrons  d  argent  h  des  d6penses 
inuliles,  moins  nous  pouvons  en  d6penser  pour  des  ameliorations  r6clam6es  dans 
rinterSt  de  la  securite  publique.  (TV^^  dten!) 

C  est  pourquoi  j'attache  une  grande  importance  k  ce  que  notre  opinion  soit 
connue;  c'est  pour  dire  haulement  ce  que  nous  pensons  que  nous  sommes  ici. 
Je  demande  done  que  nous  soyons  appeies  k  nous  prononcer  sur  une  forraule  qui 
embrasse  tout  k  la  fois  les  passages  k  niveau  et  la  surveillance  de  la  voie. 

IW.  Pi^ron.  Voici  la  redaction  que  j'ai  Thonneur  de  proposer  : 

««  30  Le  regime  des  passages  est  trfes  variable,  mSme  dans  un  seul  pays,  selon 
«*  I'importance  des  lignes  et  des  voies  considerees.  TantSt  un  garde  —  homme 
«  ou  femme  —  y  reste  en  permanence,  maintenant  les  barrieres  normalement 
«  ouvertes  et  les  fermant  k  Tapproche  des  trains;  tant6t  le  garde,  vaquant  k 
«  dautres  soins,  tient  les  barrieres  fermees  et  ne  les  ouvre  que  pour  donncr 
«  passage  aux  voitures  qui  se  presentent;  ici,  des  barrieres  k  bascule  mana)uvr6es 
«*  k  distance  sent  appliquecs  k  des  passages  d'importance  secondaire;  \k,  enfin, 
«  les  barrieres  sent  absentes  et  le  public  passe  sous  sa  responsabilite. 

«  On  pent  desirer  voir  ce  dernier  type  se  r6pandre  autant  fu'il  reste  com- 
«  patible  avec  les  circonstances  locales,  y* 

J  ajoute  ces  derniers  mots  pour  satisfaire  k  Tobservation  de  M.  von  Leber. 
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M.  le  President.  M.  Derote  a  pos6  la  question  pr^alable,  mais  je  crois  devoir 
lui  faire  remarquer  que  rexpression  «  entretien  des  voies  »,  qui  sert  de  litre 
k  la  question  pos6e,  est  raise  en  connexit§  avec  les  conditions  de  «  s6curit6  »  ct 
doit  comprendre  dds  lors  les  passages  k  niveau  comme  parties  de  la  voie  soumises 
^  la  surveillance.  La  section  ne  s'^carte  done  pas  de  la  question  pos6e  en  se  pro- 
Don^^t  sur  ce  point  special. 

M.  Derote.  Si  Texpression  «  entretien  des  voies  »  doit  etre  ainsi  comprise, 
je  retire  ma  motion  de  question  pr^alable. 

M.  le  President.  Je  mets  aux  voix  la  redaction  propos6e  par  M.  Pi^ron. 

M.  Derote.  Ne  faudrait-il  pas  y  introduire  le  mot  «  vitesse  » ? 

M.  Bridre.  Non,  surtout  si  on  la  consid^rait  comme  un  61^ment  prMominant. 
Sans  doute,  la  vitesse  est  un  6l6ment  h  consid^rer,  mais  ce  n'est  pas  le  plus 
important,  et  s'il  en  est  parl6,  il  faudra  n6ccssairement  signaler  d'autres  616ments 
plus  importants  encore.  Je  crois  done  que  nous  ferons  bien  de  nous  en  tenir  k  la 
formule  qui  nous  est  propos6e,et  sur  laquelle  il  me  semble  que  nous  pouvons  nous 
racttre  d'accord. 

M.  Pi^ron.  Je  ferai  remarquer  que  si  TAdministration  beige  veut  repousser 
les  propositions  qui  pourront  lui  6lre  faites  dans  le  sens  que  je  viens  d'indiqucr, 
eile  en  sera  toujours  libre. 

M.  Derote.  Mon  but  6tait  d'^viter,  dans  la  mesure  du  possible,  que,  comme  je 
Tai  vu  hier,  la  m6me  discussion  se  reproduisit  en  stance  pl6ni6re.  C'est  pourquoi 
il  eftt  6t6  desirable,  je  pense,  d'introduire  le  mot  «  vitesse  ?»  dans  la  conclusion. 

M.  Pi^ron.  Remarquez  que  nous  disons  :  «  Autant  qu'il  resie  compatible  avec 
les  circonstances  locales.  » 

M.  Derote.  Si  cette  expression  r^pond  k  mon  objection,  je  n'ai  plus  d'obscr- 
vaiion  k  presenter. 

li.  von  Leber.  Voici  pourquoi  j'ai  propose  d'ajouter  ces  derniers  mots. 
Chez  nous,  il  y  a  beaucoup  de  passages  libres  sur  des  chemins  de  fer  d'int^ret 
local.  Or,  la  vitesse  est  plus  ou  moins  limit6e  par  cela  m6me  que  le  chemin  de 
fer  est  simplement  d'int^rfit  local. 

M.  Bri^re.  Je  r6p6te  que  la  vitesse  n'est  pas  le  seul  616ment  k  consid^rcr. 
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Aujourd'hui  que  les  mailles  du  r6seau  se  resserreni  de  plus  en  plus,  il  faut 
parfois  marcher  trfes  vile  pour  assurer  le  service  des  correspondances.  II  est  vrai 
qu*il  y  a  certains  trains  rapides  dans  lesquels  il  n'y  a  personne.  {Hilarity.)  Mais 
enfin,  les  lignes  sent  6tablies<  et  il  faut  bien  que  le  service  s'y  fasse.  Or,  nous 
sommes  serr6s  aux  deux  extr6mil6s  par  les  exigences  des  correspondances  pes* 
tales,  etil  faut  marcher  souvent  h  60  kilometres,  memo  sans  quil  y  ait  personne 
dans  le  train. 

IW.  von  Leber.  C'esl  un  616ment  de  la  question  dont  il  faut  tenir  compte 
suivant  les  conditions  locales. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  sommes  d'accord  sur  la  redaction  pro- 
pos6e.  {Out!  oui!) 

IN.  Brifere.  II  est  entendu,  je  pense,  qu  on  n'introduira  pas  le  mot  «  vitesse  n 
dans  la  redaction. 

M.  Pi^ron.  Parfailement;  cet  6l6ment  est  compris  dans  Tcxpression  «  cir- 
constances  locales  >». 

—  La  redaction  proposee  est  adoptee. 

M.  le  President.  II  y  a  aussi  la  question  de  surveillance.  Si  j  ai  bien  compris, 
on  est  d  accord  qu*en  cctle  matii^re,  il  faut  se  garder  d'en  revenir  &  ce  qu  on  a 
appel6  la  surveillance  ^  entrance,  et  que  deux  parcours  de  la  ligne  par  jour  sent 
bien  suffisants. 

M.  Bri^re.  II  ne  faudrait  pas  pr6ciser,  ce  serait  dangereux.  Je  propose  la 
r6daction  suivante  : 

«  3**  L*organisatioD  d'un  service  sp6cial  de  surveillance  ne  parait  pas  indispen- 
«  sable  pour  assurer  la  security.  «  J'emploie  &  dessein  le  mot  *^  special  ^  :  il  faut 
de  la  surveillance,  mais  il  ne  faut  pas  de  service  special. 

M.  le  President.  Nous  avons  certaines  parties  de  ligne  qui  demandent  ^  etre 
surveillees  de  tr5s  priis.  Sur  plusieurs  sections  du  Jura-Berne-Luccrne,  nous  fai- 
sons  la  premiere  visite  de  la  ligne  avec  une  draisienne,  parce  que  c'esl  le  senl 
moycn  d'obligor  los  agents  Ji  voir  les  obstacles  qui  pcuvent  se  trouver  sur  la  voie. 

11  est  Evident  que  loute  partie  dangereuse  d'une  voie  doit  etre  surveillco.  Tout 
en  6lant  d'accord  avec  M.  Briere,  je  crains  que  sa  redaction  ne  prelc  ^  equi- 
voque. 
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M.  BriSre.  On  pourrait  dire  :  ^  Sauf  dans  des  cas  sp^ciaux,  Porganisa- 
tion...  »,  etc. 

M.  Derate.  Ne  suffirait-il  pas  de  dire  :  ^  L'organisation  d  un  service  special 
tie  surveillance  nest  g^n^ralement  pas  n6cessaire...  »»? 

M.  VOfi  Leber.  «  Indispensable  »  vaudrait  mieux  que  «  n6cessaire  >». 

M.  Dietler.  Je  suis  compl^tement  d'accord  avec  M.  BriSre;  mais  la  redaction 
quil  a  propos6e  m'a  fait  la  m^me  impression  qu'Ji  M.  le  President;  c'est-^-dire 
qu  elle  pourrait  preter  i  Equivoque  et  meme  §lre  interpr6t6e  dans  un  sens  absolu- 
ment  contraire  k  notre  intention.  On  pourra  nous  dire  :  «  Nous  ne  demandons  pas 
que  vous  organisiez  un  service  special;  nous  consentons  ^  ce  que  la  surveillance 
se  fasse  par  les  hommes  en  raerae  temps  charges  de  Tenlretien ;  mais  nous  insistons 
pour  que  la  ligne  soit  parcourue  tel  nombre  de  fois  par  jour.  » 

A  mon  avis,  il  faut  d'abord  (5carter  les  cas  sp6ciaux ;  il  pent  y  avoir  certaines 
situations  qui  exigent  une  surveillance  presque  constante.  Ce  sent  li  des  cas 
cxceptionnels  qui  ne  peuvcnt  6lre  discut6s  ici. 

J  ai  appris  avec  satisfaction  qu'en  France,  on  etait  d'avis  qu'une  inspection  par 
jour  etait  suffisante  en  g6n6ral.  C'est  ce  qu  il  faudrait  dire,parce  que  chez  nous  on 
croit  que  cela  ne  suffit  pas,  et  nous  avons  des  parties  de  ligne  od  il  y  a  jusqu'Ji 
cinq  inspections  par  jour  dans  les  deux  sens.  C'est  ainsi  qu  on  en  est  venu  Si  intro- 
duire  Tusage  du  velocipede,  dont  a  parl6  M.  le  President.  Tout  cela  coiite  beau- 
coup  d'argent,  peut-etre  d6pens6  inutilement.  L'essentiel  serait  de  dire  quel  nombre 
d'inspeclions  par  jour  est  consid6r6  comme  suffisant. 

li.  Bricka.  Je  proposerai  la  redaction  suivanle  : 

«  3«  L'exp^rience  faite  sur  un  certain  nombre  de  r6seaux  importants  a  monlre 
-  que,  sauf  dans  des  cas  cxceptionnels,  la  surveillance  de  la  voie  peut  6tre  assurec 
*•  par  les  6quipes  d'ouvriers  charges  de  Tentretien  de  la  ligne,  sans  qu'il  soit 
^  besoin  de  gardes  speciaux;  et  il  est  constate  qu'il  y  a  une  tendance  g6n6rale  Ji 
«  ri'duire  le  nombre  des  tourn6cs.  >» 

li.  le  President.  Voici  une  autre  redaction  qui  est  propos^e  : 

^  3<>  Une  organisation  separee  pour  la  surveillance  de  la  voie  n'est  pas  n^ces- 
*  saire.  Sur  la  plupart  des  lignes,  cctle  surveillance  peut  etre  faite  par  le  per- 
«  sonnel  de  Tentretien.  Une  exception  est,  toutefois,  admissible  pour  des  tron?ons 
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«  spticialement  dangereux  au  point  de  vue  de  la  stability  des  accotements  dc  la 
<<  voie.  y> 

IW.  Bri^re.  Tout  le  monde  est  d'accord  que,  sur  les  points  dangereux,  il  faut 
une  surveillance  sp6ciale. 

M.  von  Leber.  II  ne  faut  pas  parler  des  accotements,  parce  qu'il  peut  y  avoir 
du  danger  autrement  qu'au  point  de  vue  de  la  stabilit6  des  accotements.  11  suiBt  do 
dire  :  «  sur  des  points  sp6cialement  dangereux  »». 

M.  Siegler.  II  faut  parler  aussi  de  la  question  des  cantonniers. 

M.  von  Leber.  Nous  ne  sommes  pas  d  accord  sur  leur  suppression  totale. 

M.  Derote.  Non,  mais  il  y  a  une  tendance  k  en  r6duire  le  nombre. 

M.  le  President.  On  pourrait  dire  :  «  La  surveillance  de  la  voie  et  des  tour- 
n^es  p6riodiques  r^guli^res  ne  sont  pas  n6cessaires.  » 

M.  Bernard  {Belgique).  On  concilierait,  je  pense,  toutes  les  opinions  en 
disant  :  <*  Cette  surveillance  peut  6tre  faitc  par  les  ouvriers  de  Tentretion  se 
rendant  a  leur  travail.  » 

M.  Pi^ron.  C'est  tomber  dans  le  detail,  ce  que  nous  devons  ^viter. 

M.  Agnellet.  Sur  les  lignes  od  il  y  a  service  de  jour  et  service  partiel  de  nuil, 
il  n'y  a,  en  r6alit6,  ni  premier  ni  dernier  train.  On  a  trouv6  que  la  surveillance 
exerc6e  Ji  I'origine  6tait  excessive  et  nous  avons  ^t6  autorisds  Jt  supprimer,  sur 
plusieurs  lignes,  la  tourn^e  du  matin  qui  6tait  prescrite  avant  le  passage  du 
premier  train. 

Je  crois  que  nous  devons  nous  borner  k  constater  qu'il  y  a  une  tendance,  sur 
la  majority  des  r^seaux,  Ji  r6duire  le  nombre  des  tourn6es  de  surveillance.  II  faut 
reconnaitre  aussi  que,  sur  certaines  lignes  i  grand  trafic,  on  n  a  pu  supprimer 
des  surveillants  ambulants  qu'Ji  la  condition  d'^tablir  des  surveillants  i  posto 
fixe,  afin  de  fairo  respecter  I'espacement  entre  les  trains.  Toutes  ces  questions  se 
lient. 

—  La  discussion  est  close. 

—  La  redaction  propos^e  par  M.  Bricka  est  adoptee. 

—  La  s6ance  est  lev6e  Jt  midi  10  minutes. 
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Stance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  principal  :  M.  BARSANTI 

Secr^itaire  de  section  charge  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  PIERON 

M.  Pi6ron.  La  question  assez  g6n6rale  que  nous  avons  i  trailer  comporte 
diff^Tents  points  de  vue  el  diff^renles  conclusions,  donl  trois  onl  6l6  d(5j3i  vol6es  par 
la  section ;  ce  sont  celles  relatives  k  Taffermage  de  renlrelien  des  voies,  h  I'orga- 
nisalion  d  un  service  special  de  surveillance  et  enfin  au  gardiennage  des  passages 
Jr  niveau. 

Lorsqu'il  a  rMig6  la  note  qui  vous  a  6t(5  soumise,  voire  rapporteur  s'esl  trouve 
dans  un  embarras  assez  grand  par  suite  de  I'absence  de  documents  et  des  lermes 
un  peu  vagues  dans  lesquels  la  question  a  6t6  pos6e.  II  n'avait  pas,  aux  lermes  du 
riiglement,  de  conclusion  h  proposer;  cependant,  il  a  dft  indiquer  quelques  points, 
parmi  lesquels  il  en  est  trois  sur  lesquels  la  section  s'esl  d^jSi  prononc6e.  II  en 
ost  d'autres  encore  qui,  selon  moi,  pourraienl  6tre  ulilement  examin6s  par  la 
seclion.  Je  veux  parler  d'abord  des  clotures. 

Vous  le  savez,  messieurs,  les  cl6tures  entrent  pour  une  part  assez  importante, 
surlout  pour  les  voies  secondaires,  dans  les  d^penses  d'entretien. 

Ainsi,  en  France,  tout  au  moins  sur  mon  r6seau,  les  voies  ont  6t6  cl6lur6es  au 
moyen  de  haies  vivos  dont  renlrelien  coflle  environ  100  k  150  francs  par  kilo- 
metre el  par  an.  Celte  d^pense  consiilue  une  fraction  notable  du  budget. 

II  y  aurait  done  inl6rel,  selon  moi,  k  6tendre,  autant  que  faire  so  pourrait,  la 
dispense  de  cl6lurer  les  voies  ferries,  d6]k  ^tablie  en  France  par  certaines  lois. 
Jo  passe  k  un  autre  point. 

Les  posies  de  surveillance  ont  6t6  d'abord  diss6min6s  sur  diff6rents points;  puis, 
h  mesure  que  la  manoeuvre  des  aiguilles  k  distance  s'esl  6tendue,  les  posies  ont  6le 
concentres  et  on  a  pu  r^duire  le  personnel  charge  des  manoeuvres.  II  y  a  ISi  aussi  une 
source  d'6conomies  notables  k  r6aliser.  Enfin,  en  subslituant,  pour  la  manoeuvre 
des  aiguilles,  le  travail  des  femmes,  g6n6ralement  moins  r6mun6r6es,  au  travail 
des  hommes,  on  obliendrail  ce  double  r6sullat :  de  r^aliser  encore  une  6conomie 
el  d'ouvrir  aux  femmes  une  carri6re  dans  laquelle  elles  Irouveraienl  le  moyen 
dam61iorer  leur  position. 
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Aussi,  je  crois  que  la  section  ferait  chose  utile  en  exprimant  Tavis  qu'  «  il  est 
desirable  d'6tendre,  autant  quo  faire  se  pourra,  Temploi  des  femmes  dans  les  Ira- 
vauxde  surveillance  >». 

Messieurs,  nous  pourrions,  si  vous  le  voulez  bien,  examiner  aussi  un  autre 
point  dela  construction  de  la  voie  ferric,  qui  exerce  sur  les  d6pensesd'entretienune 
influence  considerable;  je  veux  parler  de  la  nature  et  de  la  constitution  du  ballast. 

Pour  qu'une  voie  soit  bonne,  il  faut  qu  elle  soit  pos6e  sur  une  base  solide  et  pr6- 
sentant  toules  les  qualit^s  qu'on  pent  en  exiger.  Lc  ballast  est  cette  base,  et  il  y  a 
une  telle  difference  entre  une  voie  pos^e  sur  de  bon  ou  de  mauvais  ballast,  qu'il 
est  tr6s  int^ressant  que  la  section  declare  que  le  ballast  doit  6tre  toujours  de  la 
meilleure  quality  possible. 

Nous  pourrions  traiter  6galement  la  question  des  rails  lourds.  J'ai  dit  dcji  lout 
Ji  I'heure  que,  selon  moi,  il  est  desirable  d'avoir  une  voie  bien  consolid6e,  vibrant* 
peu  sous  la  circulation  des  trains  et,  par  consequent,  donnant  lieu  k  des  d^penscs 
d'enlrelicn  aussi  r^duiles  que  possible. 

Enfin,  la  section  pourrait  emettre  son  avis  sur  les  methodes  d  entrotien  les  raeil- 
leures  pour  obtenir  une  bonne  constitution  et  un  cntretien  6conomique  de  la  voie. 

Tels  sent,  messieurs,  les  differents  points  que  j'ai  I'honneur  de  soumettre  k  Tap- 
preciation  de  la  section. 

IN.  Siegler.  Je  dois  faire  remarquer  qu'il  y  a,  a  notro  programme,  une  sixifjnie 
question  qui  traite  des  voies  tr6s  fatigu^es  et  peut  se  r^sumer  en  ces  termes  : 
«*  Comment  faut-il  etablir  une  voie  pour  qu'elle  puisse  6tre  economiquomeni 
entretenue?  » 

La  question  IV,  que  nous  discutons  en  ce  moment,  ne  comprend  pas  les  condi- 
tions d'etablissement ;  elle  peut  se  formuler  :  6tant  donn6e  une  voio,  comment 
faul-il  Tentretenir? 

Nous  avons  examine  dejSt  la  question  de  Taffermage,  puis  celle  du  payement  du 
personnel  :  doit-on  employer  des  ouvriers  auxiliaires  ou  des  agents  commis- 
sionnes,  doit-on  reunir  les  ouvriers  en  equipes,  etc.?  Nous  avons  peu  parl6  dc 
cette  derni6re,  et  cependant,  ce  quo  nous  avons  h  discuter  maintenant,  c'est  la 
maniere  d'organiser  le  personnel,  et  non  pas  le  mode  d'etablissemonl  des  voics 
pour  les  entretenir  economiquement. 

Si  vous  trouvez  convenable  de  reunir  les  deux  questions,  il  faudrait  le  dire ; 
mais  si  nous  traitons  actuellement  la  question  du  ballast  et  celle  de  la  constitution 
de  la  voie,  il  ne  restera  absolument  plus  rien  h  dire  sur  la  demi^re. 
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Les  deux  choses  sont  int^ressantes;  mais  dans  la  question  IV,  il  s'agit  de  savoir 
non  pas  comment  il  faut  faire  la  vole,  mais  comment  il  faut  organiser  le  personnel 
poor  Tentretenir. 

M.  le  President.  Au  fond,  les  deux  questions  sont  un  peu  connexes  :  pour 
discuter  comment  il  faut  entretenir  la  voie,  il  faut  savoir  d'abord  comment  il  faut 
r^tablir.  Si,  dans  la  discussion  qui  va  s'ouvrir,  des  orateurs  veulent  s'attacher  k  la 
question  d  entretien  tout  en  touchant  k  la  question  de  constitution,  je  crois  que 
nous  pourrions  61iminer,  pour  le  moment,  ce  qui  se  rattache  aux  voies  plus 
lourdes. 

M.  Piiron.  Cela  viendra,  du  reste,  k  la  fin.  Ce  que  je  demande  tout  d'abord, 
c'cst  que  Ton  dispense  les  Compagnies  de  cl6turer  leurs  voies  ferr6es. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  devons  6vitcr  de  nous  perdre  dans  des 
questions  de  detail.  J'ou\Te  la  discussion  sur  la  question  des  clotures. 

M.  Brl^re.  La  question  me  semble  jug6e  :  personne  ne  songe  St  demander  la 
suppression  des  clotures  sur  les  grandes  lignes.  Quant  aux  lignes  secondaires,  la 
question  a  6t6  tranchee  :  on  est  d'accord  pour  demander  la  suppression  des 
clStures,  ct  la  question  a  6t6  rfeolue. 

M.  le  President.  La  question  a  et6  jug6e,  en  effet,  en  stance  pl6niere. 

IN.  De  Busschere  {Belgique),  La  question  a  6te  jugee  pour  les  lignes  secon- 
daires; quant  aux  grandes  lignes,  leur  situation  au  point  de  vue  des  clotures 
depend,  dans  la  plupart  des  pays,  de  la  legislation.  Ainsi,en  France,  elles  sont  clo- 
turdes  parce  que  la  loi  de  1845  le  present.  En  Belgique,  Tobligation  decloturer 
n'est  inscrite  dans  aucune  loi;  il  y  a  des  lignes  munies  de  cl6tures  continues  et 
d'aulres  qui  ne  le  sont  pas;  cela  depend  essentiellement  des  stipulations  que  con- 
tiennent  k  cet  6gard  les  caliiers  des  charges  de  concession. 

Quant  k  moi,  je  ne  crois  pas  qu'il  faille  dire  que  les  grandes  lignes  doivent  toutes 
6lro  cl6tur6es  d'une  fa?on  continue.  La  question  de  savoir  quelles  sont  les  parties 
qui  doivent  6tre  s6par6es  des  propri6tes  riveraines  doit  6tre  examinee  dans  chaque 
cas  parliculier.  C'est  ainsi  qu'on  procMe  en  AUemagne,  oil  les  cl6tures  ne  sont  pas 
continues. 

M.  Jules  Michel.  M.  le  rapporteur  nous  a  dit  que  la  cl6ture  au  moyen  de  haies 
vives  occasionne  une  d6pense  d'entretien  assez  consid6rable ;  mais  il  y  a  d'aatres 
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modes  de  cl6ture  moins  dispendieux,  le  fil  do  fer  notamment.  Cetle  cl6ture  exigo 
tr6s  peu  d'entretien  et  elle  oflfre  le  trfes  grand  avantage  de  pouvoir  6lre  franchie 
par  le  public  sans  subir  des  d^g&ls. 

Or»  une  des  grandes  causes  des  d^penscs  d'entretien  do  clotures  en  haies 
vivos,  c'est  que  les  gens  de  la  campagne,  pour  abr6ger  le  chemin,  les  traversent  el 
Ics  d6l6riorent  conipl^tement  aux  endroits  oti  ils  ont  pratiqu6  des  ouvertures.  Au 
contraire,  les  cl6lures  en  fil  de  fer  peuvent  etre  franchies  sans  y  faire  de  brfechc. 

En  outre,  il  arrive  fr^quemment  que  des  parties  de  cl6tures  en  haies  vives 
sont  incendi^es  et  il  faut  les  replanter,  ce  qui  est  encore  une  cause  de  depense  qui 
n'existe  pas  avec  la  clSture  en  fil  de  fer. 

J  ajoute  qu'un  des  moyens  dont  nous  nous  trouvons  tr5s  bien,  c'est  d'accorder 
aux  communes  qui  le  demandent  I'^tablissement  de  portillons,  od  passent  les  pie- 
tons  pour  abr^ger  le  chemin,  mais  sous  leur  responsabilitd  personnelle  et  on 
laissant  les  Compagnies  indemnes  en  cas  d'accident. 

IN.  Pi^ron.  Ma  preoccupation  en  soulevant  la  question  a  6{6  celle-ci.  Nous 
avons,  dans  notre  r6seau,  des  lignes  d'importance  secondaire,  d6ja  anciennes,  dont 
la  cl6ture  nous  a  6t6  impos6e,  et  celle-ci  nous  parait  absoluraent  inutile.  Ces 
lignes  ne  different  pas,  quant  au  trafic,  des  lignes  secondaires  pour  lesquelles 
nous  sommes  dispenses  de  la  cl6ture.  Eh  bien,  le  \cd\x  que  je  voudrais  voir 
6mettre,  c'est  que,  dans  tons  les  cas  oCi  les  circonstances  le  permeltent,  les 
Compagnies  soienl  dispens6es  de  cloturer  lours  voies.  II  en  r6sulterait  pour  elles 
une  grande  Economic. 

M.  le  President.  Je  crois  que,  d'une  facon  generale,  on  ne  pent  pas  eliminer 
la  question  des  clotures,  car  il  s'agit  non  seulement  des  lignes  secondaires,  mais 
aussi  des  lignes  principales. 

II  s'agit  non  seulement  de  savoir  si  Ton  doit  ou  si  Ton  ne  doit  pas  les  placer, 
mais  comment  il  faut  les  placer,  dans  I'intdret  d'un  entretien  ^conoraique.  A  part, 
toutcfois,  la  question  des  rails  lourds,  je  crois  done  que  nous  pouvons  et  devons 
discuter  tons  les  points  indiqu^s  par  M.  le  rapporteur. 

IN.  Pi^ron.  Quelle  que  soit  la  voie,  il  faut  toujours  du  ballast  et  des  rails;  par 
consequent,  il  faut  de  bon  ballast;  quant  aux  rails,  plus  ils  sont  lourds  et  do 
dimension  considerable,  plus  sont  minimes  les  depenses  d'entretien.  Cette  question 
ne  s'applique  pas  seulement  aux  voies  tr^s  fatigu^es,  mais  ^  toutes  les  voies  en 
general. 
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M.  le  President.  Je  ne  puis  pas  empScher  un  orateur  de  parler  de  tel  ou  tel 
point  special  se  ratlachant  k  Tobjet  en  discussion,  mais  je  prie  chacun  de  se 
rcnfermer  autant  que  possible  dans  les  questions  d'enlrelien. 

M.  Bricka.  Puisqu'on  a  entara6  la  question  des  clotures,  il  me  parait  utile  d'on 
dire  quelques  mots. 

J'ai  d6ji  fait  remarquer,  h  propos  des  passages  k  niveau,  que,  sur  le  r^seau  do 
I'Etat,  nous  avons  un  certain  nombre  de  lignes  dans  des  conditions  toutes  sp6cialcs; 
CO  sont  des  lignes  d'interet  local  qui  ont  et6  class6es  dans  notre  rfeeau  d'interut 
general  et  oCi  nous  avons  di\  augmenter  consid6rablement  la  vitesse  des  trains  ct 
modifier  le  mode  d'exploitation.  Nous  avons  ainsi  des  lignes  sans  cl6tures  et  ol\ 
les  trains  circulent  h  la  vitesse  normale  de  60  k  65  kilometres,  port6e  parfois 
jusqui  70  et  80  kilometres.  Cependant,  nous  n  y  avons  jamais  eu  d'accident  do 
train.  Seulement,  si  quelque  animal,  boeuf,  mouton,  vache  ou  pore,  se  trouve  sur 
la  voie,  nous  I'^crasons  sans  qu  il  en  r^sulte  d  autre  inconvenient. 

Quant  aux  accidents  de  personnes,  il  arrive  parfois  que  des  individus  sont 
surpris  aux  passages  k  niveau;  mais  ce  sont  des  faits  isol6s  dus  uniquement  au 
d^faut  d  attention  des  victimes. 

On  pent  done  affirmer  que  I'absence  de  cloture  n'est  pas,  par  elle-meme,  uno 
cause  d'accidents. 

M.  Bri^re.  A  mon  avis,  je  crois  qu'on  pent  dire,  non  pas  qu'il  n'y  a  pas  lieu 
de  cl6turer  les  voies,  mais  qu  on  ne  peut  pas  consid6rer  la  cloture  comme  n6ces- 
saire  k  la  s^curit^. 

H.  Siegler.  Nous  avons  pu,  sans  inconv6nient,supprimer  la  cloture  sur  certaincs 
sections  de  nos  lignes;  nous  ne  Tavons  maintenue  que  \k  od  le  public  avait  uno 
tendance  k  passer.  11  est  certain  qu'on  peut  r6aliser  ainsi  une  notable  ^conomio 
sur  les  d6penses  d'entretien. 

M.  le  President.  On  parait  d  accord  que  les  cl6tures  peuvent,  dans  la  plu- 
part  des  cas,  6tre  supprim6es  sans  inconvenient.  [Assentiment)  II  conviendrait 
maintenant,  je  pense,  de  s'occuper  de  la  question  du  travail  des  fcmraes. 

M.  de  Busschere.  Ne  Ta-t-on  pas  discut6e  k  la  4»  section? 

H.  le  President.  Oui,  mais  elle  se  lie  intimement  k  la  question  des  d6penses 
d'entretien  de  la  voie. 

M.  Pi^ron.  Je  puis  dire  que,  sur  notre  r^seau,  nous  avons  beauooup  etendu 
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remploi  des  femmes  dans  le  service  de  surveillance,  et  sp6cialemcnl  pour  la 
manoeuvre  des  6lectro-s6maphores,  qui  n'exigent  pas  de  d6pense  de  force  physique. 
Depuis  plusieurs  ann^es,  nous  avons  des  ferames  qui  font  le  service  de  jour  el 
des  hommes  qui  font  le  service  de  nuit,  et  il  n'en  est  r6sulte  aucun  inconvenient. 

M.  Jules  Michel.  Je  crois  que  la  surveillance  de  la  voie  par  des  femmes, 
pendant  le  jour,  est  chose  facile  k  realiser.  Dans  bien  des  circonstances,  le  fonc- 
tionnement  des  semaphores  pour  maintenir  Tintervalle  reglementaire  entre  deux 
trains  pent  6tre  confix  aux  gardes-barri^res,  moyennant  une  faible  augmentation 
de  salaire.  Jamais,  sur  notre  r6seau,  cela  n'a  donn6  lieu  k  aucune  difficull6. 

Nous  avons,  en  divers  points,  des  postes  dont  la  surveillance  est  confi6e  i  la 
femme  pendant  le  jour  et  au  mari  pendant  la  nuit. 

M.  Pl^ron.  L'avantage  de  cette  combinaison,  au  point  de  vue  de  la  Compagnie, 
est  incontestable  :  au  lieu  de  deux  hommes  cofltant  chacun  100  francs  par  mois, 
on  pent  ainsi  avoir  un  homme  cofttant  100  francs  et  une  femme  ne  coOtant  que 
30  francs,  soit  une  economic  de  70  francs  par  mois.  Quant  k  la  famille,  elle  recoil 
1,560  francs  par  an,  plus  la  jouissance  d'une  maison  construite  h  proximiie  du 
poste,  d'un  jardinet  et  quclques  autres  avantages  accessoires.  II  y  a  done  profit 
tout  k  la  fois  pour  la  Compagnie  el  pour  les  agents  qu  elle  emploie. 

M.  de  Sytenko.  Mais  qu'arrive-t-il  quand  la  femme  tombc  malade  et  que  son 
mari  doit  la  soigner?  Dans  ce  cas,  TAdministration  paye-t-elle  deux  aulres  agents? 

M.  Pi^ron. Les  cas  de  maladie  conslituent  lexception;  quand  ils se  produisent, 
il  faut  n6cessairement,  pour  assurer  le  service,  remplacer  momenlanement  les 
agents  malades. 

M.  de  Sytenko.  Notez  que  je  nc  suis  pas  hostile  k  Temploi  des  ferames. 

M.  Bri^re.  Ce  sent  \k  des  details  dans  lesquels  nous  ne  dcvons  pas  entrer. 

M.  le  President.  Je  crois  pouvoir  conclure  do  cet  6change  d'observalions  que 
nous  sommes  d'accord  pour  recommander  Temploi  des  ferames  mSme  pour  les 
manoDuvres  des  signaux. 

Un  membre.  Soit  aux  passages  k  niveau,  soit  en  pleine  voie. 

M.  Bri^re.  II  ne  faut  pas  6lre  Irop  absolu  :  il  n  y  aurait  plus  unanimit6. 

M.  Agnellet.  Nous  avons,  sur  les  lignes  du  Nord  fran^ais,  de  nombreuses 
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fommcs  qui  manoeuvrent  des  semaphores  et  des  disques  places  h  une  distance 
dc  1,200  metres.  II  y  a  quelques  ann6es,  nous  aurions  craint  de  leur  confier  de 
pareils  postes.  Aujourd'hui,  rexp6rience  est  faite  etles  resultats  en  sont  absolu- 
ment  satisfaisants. 

Un  membre.  Ces  femmes  n  ont  done  pas  d'cnfants  k  surveiller? 

HI.  Agnellet.  Leur  service  n'est  pas  incompatible  avec  la  garde  des  enfants; 
raais  on  emploie  ainsi,  le  plus  ordinairement,  des  femmes  d  agents  n'ayant  pas 
d  enfants  en  bas  Sge. 

HI.  ie  President.  Je  crois,  messieurs,  que  nous  pourrions  conclure  sur  ce 
point  en  exprimant  Topinion,  d^jJi  6mise  dans  le  rapport  de  M.  Pi^ron,  que  tout 
en  dislinguant  entre  les  emplois  qui  exigent  une  certaine  force  physique  et  ceux 
qui  r6clament  surlout  de  Tattention,  on  peut,  en  toute  confiance,  en  faire  exercer 
un  grand  nombre  par  les  femmes.  En  Suisse,  on  a  6t6  extremement  rigoureux  sur 
ce  point  et  nous  avons  eu  derni^rement  toute  une  correspondance  avec  TAdminis- 
tralion  de  la  surveillance  gouvernementale  parce  qu  un  de  ses  agents  avait  vu 
dans  une  gare  une  femme  pr6pos6e  k  la  manoeuvre  d'une  aiguille.  On  va  tr6s  loin, 
chez  nous,  dans  la  voie  de  la  protection  de  la  femme,  et  il  serait  utile,  je  pense, 
de  faire  la  distinction  dont  je  parlais  tout  k  I'heure  pour  rendre  certains  emplois 
accessibles  aux  femmes.  Je  prierai  M.  le  rapporteur  de  nous  presenter  un  projet 
de  conclusion  sur  la  question  des  cl6tures  et  sur  la  question  de  I'emploi  des 
femmes. 

HI.  Jules  Michel.  L'extension  de  r6lectricit6  k  la  manoeuvre  de  certains 
appareils  sera  {vb$  favorable  k  Tadmission  des  femmes  pour  certains  emplois. 

HI.  de  Sytenko.  II  serait  preferable,  je  pense,  de  se  borner  k  dire  qu  il  est 
desirable  qu'on  emploie  davantage  les  femmes  en  remplacement  des  hommes, 
sans  entrer  dans  de  plus  amples  details. 

HI.  Brl^re.  II  ne  serait  cependant  pas  inutile  de  prSconiser  le  service  des 
femmes  en  ajoutant :  ...pour  les  emplois  qui  n  exigent  pas  de  force  physique. 

M.  Siegler.  On  pourrait  dire  que  Texp^rience  prouve  qu'on  peut  en  employer 
pour  le  fonclionnement  des  signaux,  m^me  sur  les  grandes  lignes. 

HI.  le  President.  Voici,  messieurs,  les  conclusions  que  je  soumets  k  la  section 
en  ce  qui  concerne  les  cl6lures  : 

«  4*  L'entretien  des  cl6tures  constituant  une  d6pense  assez  notable,  surtout  pour 


IV 


«  les  lignes  k  trafic  peu  important,  et  rexp6rience  ayant  d6montr6  que  lour  absence 
«*  ne  pr6sente  aucun  danger,  il  y  a  int6r6t  k  les  supprimer  dans  tous  les  cas  ou 
«  on  peut  le  faire  sans  inconvenient.  y» 

M.  Bri^re.  Je  serais  d'avis  de  ne  point  faire  allusion  k  une  consideration 
d'^conomie.  Gette  pens(5e  est  dans  Tesprit  de  tout  le  monde,  mais  il  n'est  pas 
absolument  n^cessaire  de  maintenir  le  raerabre  de  phrase  qui  Texprime.  II  no 
faut  pas  qu'on  puisse  dire  qu'en  pr6conisant  une  r6forme  qu  il  croit  utile,  lo 
Congr^s  s'est  laiss6  guider  par  des  raisons  d'6conomie. 

HI.  Pi^ron  On  pourrait  se  borner  k  dire :  «  L'exp6rience  ayant  d6montr6  qu<» 
I'absencede  clotures  n'offre  aucun  danger,  ily  a  int6rct  k  les  supprimer  le  plus 
possible.  » 

HI.  Siegler.  Cette  formule  est  trop  g6nerale;  il  faut  reservcr  les  cas  excop- 
tionnels. 

HI.  Grierson  [Grande- Bretagne).  En  Anglelerre,  toutes  les  lignes  sent  clu- 
lur6es;  on  ne  peut  done  pas  dire,d'une  mani^re  gen^rale,  que  les  clotures  puissont 
fitre  supprim6es-  Nous  ne  demanderions  pas  mioux  que  de  les  supprimer  en 
grande  partie;  mais  nous  ne  le  pouvons  pas. 

HI.  Pi^ron.  L'avis  de  la  section  ne  genera  ni  les  Gouvernements,  ni  les  Gom- 
pagnies  qui  voudront  conserver  les  cl6tures;  seulcment,  il  permettra  kceux  (jui 
le  d&ireront  de  les  supprimer. 

HI.  Derote.  Ne  pourrait-on  pas  dire  que  la  scclion,  se  basant  sur  les  resullats 
derexp6rience,  estime  que  les  clotures  ne  doivent  etre  cxig6es  que  dans  des  circon- 
stances  exceptionnelles  ? 

HI.  Siegler.  II  importc,  je  pense,  d'exprimer  la  pens6e  que  g6n6ralement  lab- 
sence  de  clotures  n'offre  pas  de  danger. 

M.  Hohenegger  [Autriche-Hongrie).  II  ne  faut  pas  exagerer :  on  no  peut  pas 
dire,  d'une  faijon  absolue,  qu'il  n'y  a  pas  de  danger  k  supprimer  les  clotures.  Mais 
on  peut  dire,  qu*il  est  desirable  de  les  supprimer. 

HI.  Siegler.  Mais  si  lour  absence  peut  offrir  du  danger,  il  ne  faut  pas  les 
supprimer. 
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Hi.  Bricka.  Voici  la  redaction  que  je  propose  : 

•i  4°  La  section,  se  basant  sur  les  r^sultats  de  rexp6rience,  est  d'avis  que  Fab- 
«  sence  do  clSture  ne  pr^sente  pas  de  danger  dans  la  plupart  des  cas.  a 

M.  De  Busschere.  Un  ing^nieur  franijais  a  public,  dans  un  des  num^ros 
de  1886  de  la  Revue  g4n6rale,  un  article  dans  lequel  il  declare  avoir  constat^  que 
nulle  part  en  Allemagne  il  n'a  rencontr^  de  clotures  continues.  II  n'existe  de  clo- 
tures qui  certains  endroits  bien  d6termin6s,  par  exemple  aux  abords  des  passages 
k  niveau  ou  lorsque  la  voie  longe  des  chemins  ordinaires.  L'exp(Srience  de  TAllc- 
magne  pent  paraitre  suffisante. 

M.  de  Sytenko.  En  Russie,  nous  n'avons  pas  de  clotures,  sauf  aux  passages  ii 
niveau  et  aux  gares  secondaires;  et  je  crois  que  c'est  le  contraire  en  Allemagne. 

M.  De  Busschere.  L'ordonnance  allemande  de  1885  sur  les  grands  chemins 
de  fer,  qui  n'est,  au  point  de  vue  qui  nous  occupe,  qu  une  reproduction  des  pr6c6- 
dentes,  porte  que  des  clotures  continues  doivent  ^tre  6tablies  iJi  od  la  surveillance 
habiluelle  ne  suffit  pas  pour  empOcher  Tacc^s  de  la  voie  aux  personnes  et  aux 
animaux.  J'ai  derniSrement  parcouru  la  ligne  de  Cologne-Minden  et  je  n'ai,  comme 
Ting^nieur  franijais  dont  j'ai  rappol6  I'article,  vu  do  clotures  qu'en  certains  points 
bien  caract6ris6s. 

M.  Bernard.  Quels  sent  les  accidents  qui  peuvent  arriver  sur  les  voies  ferrcos 
par  suite  de  I'absence  de  clotures?  Un  train  pent  rencontrer  un  homme,  une  tete  do 
b6tail  ou  une  voiture  sur  la  voie.  Y  a-t-il  ici  quelqu'un  qui  puisse  citer  Texemple 
d*un  accident  survenu  «  Ji  un  train  ^  par  le  fait  d'un  homme  ou  d'une  t6te  de 
b^tail? 

Plusieurs  membres.  II  y  en  a  eu  certainement. 

111.  Jules  Michel.  Nous  avons  eu  des  d^raillements  causes  par  des  bo^ufs 
engages  sur  la  voie  ou  la  traversant  Si  un  passage  Si  niveau. 

M.  Briire.  II  est  possible  que  tout  un  train  deraille  par  le  fait  dun  boeuf 
atleint  par  la  locomotive. 

M.  Bernard.  J'ai  pose  la  question  parce  que,  quant  ^  moi,  je  n'ai  connais- 
sance  d'aucun  d(5raillement  provenant  d'une  des  causes  que  j'ai  indiqu^es. 

M.  De  Busschere.  L'Etal  beige  cxploite  depuis  1876  le  chemin  de  fer  de 
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Landen  i  Ciney,  dont  le  cahier  des  charges  porte  en  termes  formels  que  des 
clotures  ne  doivent  etre  6tablies  qu'aux  abords  des  passages  k  niveau,  de  part 
et  d  aulre  sur  dix  metres  de  longueur.  Cetle  ligne  a  73  kilometres  environ  de  lon- 
gueur et  traverse  des  contr6es  agricoles  et  des  contr6es  industrielles.  Jusqu'Si 
pr6sent,  Fabsence  de  cl6tures  n'a  pas  donn6  lieu  h  inconvenient  et  nous  n'y  consta- 
tons  pas  plus  d'accidents  que  sur  les  autres  lignes  semblables.  Je  dirai  cependant— 
et  ceci  r^pond  plus  sp6cialement  k  la  question  pos6e  par  M.  Bernard  —  qu'un  jour 
nous  avons  eu  un  accident  de  train  de  marchandisos  dft  k  la  presence  d'un  boeuf 
sur  la  voie.  L'animal  a  et6  tu6,  la  locomotive  et  deux  ou  trois  wagons  ont  d^raill^, 
mais  Taccident  n'a  pas  eu  d  autres  consequences.  J'ajouterai  que  le  propri6taire  du 
boBuf,  invoquant  I'absence  de  cl6tures,  a  r6clam6  k  Tfitat  des  dommagcs-inl6r^ts. 
Mais  les  tribunaux  Font  non  seulement  d6bout6  de  sa  demande  parce  quo  d'aprfis 
le  code  civil  il  aurait  dfl  lui-m6me  vciller  k  la  sftret^  de  son  betail,  mais  lis  rent 
encore  condamn^  k  payer  k  I'Etat  une  indemnity  en  raison  des  avaries  subies  par 
le  materiel,  et  des  d^penses  de  toute  nature  auxquclles  cet  accident  avait  enlralne 
I'Etat.  Je  dirai  encore  que  sur  cette  ligne  la  vitesse  des  trains  be  pent,  k  cause  du 
profil  et  du  lrac6,  d^passer  50  kilometres  k  Theure. 

M.  Grierson.  En  Angleterre,  il  arrive  frequemment  que  des  animaux  engages 
sur  des  voies  ferries  sent  lu6s  par  les  trains;  parfois  mSme,  il  y  a  eu  mort 
d'homme.  Nous  pensons  done,  en  Angleterre,  que  les  clotures  sent  necessaires 
pour  prevenir  les  accidents. 

M.  Bricka.  On  pent  se  demander  si  les  clotures  sent  plus  utiles  que  nuisibles 
pour  pr6venir  les  accidents  pouvant  resuller  de  la  presence  d  animaux  sur  les 
voies  ferries.  S'il  est  certain  que  Tabsence  de  cl6tures  rend  les  voies  facilement 
accessibles,  d'un  aulre  cote,  il  est  non  moins  certain  qu'elle  permet  aux  animaux 
engages  sur  la  voie  de  fuir  k  Tapproche  d'un  train;  landis  qu'avec  des  clfitures, 
il  leur  est  impossible  de  s'echapper  et  qu'ils  doivent  n6cessairement  se  faire 
6craser. 

—  La  discussion  sur  ce  point  est  close. 

—  La  redaction  proposee  par  M.  Bricka  est  mise  aux  voix  et  adoptee. 

Hi.  le  President.  Nous  reprenons  la  discussion  du  point  relatif  ii  Temploi  des 
femmes.  Voici  la  redaction  proposee  : 

•*  5«  L'experience  faite  sur  de  grands  reseaux  permet  d'affirmor  que  Temploi 


IV 

75 

-  des  femmes  pour  la  manoeuvre  des  signaux  ou  m^me  des  aiguilles  ne  pr6senle 
•^  pas  d'incoDv6nient  et  que,  par  suite,  il  y  a  int6ret  k  I'^tendre  autant  que  leurs 

-  forces  physiques  le  permeltent.  « 

M.  Bri^re.  Je  demande  qu'on  retrancke  de  la  r6dactioD  propos6e  les  mots  :  «  ou 
m^me  des  aiguilles  y» . 

Hi.  de  Sytenko.  Mors,  on  ne  dira  pas  grand'chose. 

M.  Briire*  Pardon  :  il  reste  encore  les  signaux  et  les  s6maphores. 

Hi.  PI6ron.  Adoptons  plut6t  la  r6daction  la  plus  g6n6ralc;  comme  je  Tai  i^jk 
dit,  elle  n  oblige  nullement  ceux  qui  ne  le  voudraient  pas  k  employer  les  femmes 
pour  la  manoeuvre  des  aiguilles.  Chez  nous,  cela  fonctionne  tr6s  bien. 

M.  Bri^re.  Mais  il  n'y  a  que  vous  qui  ayez  fait  cette  experience. 

M.  le  President.  La  section  est-elle  d'avis  de  supprimer  les  mots  :  «  ou  mSme 
des  aiguilles  »  ?  [AssentimenL) 

Un  membre.  On  parle  do  la  manoeuvre  des  signaux;  mais,  d'une  manifere  g6n6- 
rale,  nous  employons  les  femmes  k  bien  d  autres  Iravanx  :  entretien  des  cl6tures, 
des  fils  de  disques,  manoeuvre  des  blocs  k  distance.  II  ne  faudrait  done  pas  s'en 
tenir  uniquement  k  la  manoeuvre  des  signaux. 

H.  Pi^pon.  Je  propose  de  dire  : 

««  S'*  L'exp^rience  faile  sur  de  grands  r^seaux  permet  d  affirmer  que  Temploi 
«  des  femmes  dans  Tentretien  de  la  voie,  m6me  pour  la  manoeuvre  des  signaux, 
«  ne  prfeente  pas  d  mconv6nient  et  que,  par  suite,  il  y  a  lieu  de  Tetendre  autant 
«  que  la  limite  de  leurs  forces  physiques  le  permet.  >» 

—  Cette  redaction  est  adoptee. 

M.  le  President.  II  y  a  encore  Tentretien  et  la  concentration  des  postes.  Je  ne 
sais  si  la  section  entend  se  prononcer  sur  ces  deux  points.  Nous  avons  eu,  dans 
notre  dernifere  stance,  un  ^change  d'observations  int6ressantes  notamment  sur  la 
question  des  inspections. 

M.  Siegler.  J'ai  parl6  simplement  d'une  m^thode  que  nous  employons  sur  notre 
r^seau,  et  j'ignore  ce  qui  se  passe  ailleurs.  Mais  ce  que  j'ai  dit  ne  comporte  pas  de 
conclusion  sur  une  m6thode  que  notre  Compagnie  est  k  pen  pr^s  seule  k  employer. 
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M.  le  President.  Nous  pourrions  done  laisser  ce  point  de  c6t6,  et  en  revenir  k 
la  question  de  la  concentration  des  postes. 

Hi.  Pi^ron.  Voici  ce  que  j'entonds  par  \k  :  nous  avons  des  semaphores,  des 
barrieres  de  passages  i  niveau  et  parfois  mSme  des  bifurcations  assez  rapproclios 
pour  que  la  manoDUvre  en  puisse  etre  concentr6e  dans  Ics  mains  d'un  m6me  agent. 

Hi.  Bricka.  Ce  sent  des  questions  d'esp6ces. 

Hi.  Pi^ron.  Sans  doute;  mais  cest  un  des  moyens  de  r^aliser  des  6conomics 
sansnuire  k  la  s^curit^;  et  en  I'indiquant,  nous  restons  dans  les  termes  de  la 
question  pos^e. 

M.  Hapten  [Belgique).  Cest  une  question  du  rcssort  du  service  de  Texploi- 
tation ;  je  ne  pense  pas  que  nous  ayons  k  nous  en  occuper. 

Hi.  le  President.  II  n'y  a  aucune  resolution  proposee  sur  ce  point. 

Hi.  Pi^ron.  Je  n'insiste  pas;  mais  je  demande  k  dire  encore  un  mot  k  propos 
des  mothodes  d'entrelien. 

II  est  bien  entendu  quo  toutes  les  meihodcs,  celle  de  la  revision  gen6rale 
comme  celle  des  revisions  partielles,  assurent,  d'une  fafon  complete,  la  s6curile. 
Si  j'insisle  sur  ce  point,  c'est  que  le  mot  a  et6  prononce  et  qu'il  importc  de  ne  point 
en  denaturer  la  port6e.  II  est  Evident  que  chacun  croit  poss6der  les  meilleurs 
moyens  de  security;  il  ne  serait  pas  digne  des  fonclions  qu'il  occupe,  s'il  n'avait  pas 
cette  conviction. 

Je  veux  seulement  r6pondre  un  mot  k  M.  Bricka.  II  a  dit  que  nos  m6thodes 
d'entretien  content  beaucoup  d'argent  parce  que  nos  oquipes  ne  contr61ent  que  deux 
ou  trois  points  par  jour.  Pour  moi,  la  question  pent  se  r^sumer  ainsi  :  lorsqu'on 
emploie  la  methode  dite  de  la  revision  gen6rale,  il  faut  supposer  qu  on  pr6cisera 
de  la  fagon  la  plus  exacte  le  temps  que  mettront  les  traverses  pour  arriver  k 
maturity.  Or,  c'est  \k  un  point  extrfimement  d6lical;  et,  quant  k  moi,  j'aime  mieux 
faire  retirer  imm6diateraent  de  la  voie  toute  traverse  qui  est  condamnee,  car  la 
methode  inverse  conduit  forc6ment  k  retirer  pr6matur6mcnt  les  traverses  de  la  voie. 

D'un  autre  c6t6,  on  fait  la  revision  g6nerale  tous  les  quatre  ans,  par  exemple,  sur 
les  lignes  secondaires.  Par  consequent,  c'est  sur  celles-lSi  qu  on  abr^ge  le  plus 
la  duree  des  traverses,  alors  qu'il  serait  int6ressant,  pour  diminuer  les  d^penses 
d'enlrcticn  des  lignes  k  faible  trafic,  de  faire  durer  les  mat(5riaux  le  plus  long- 
lemps  possible. 


IV 

77 

La  mdthode  dc  revision  gen^rale  des  voies  ferr6es  correspond  k  Tentretien  des 
routes  empierr^es  par  rechargements  g6n6raux.Mais  voici  en  quoi  les  deux  esp6ces 
different.  Lorsqu'on  enlrelienl  une  route,  on  emploie  les  mat6riaux  k  T^tat  de 
cailloux  et  on  les  retire  Si  r(5tat  de  detritus;  on  est  done  s6r  de  ne  jamais  les  retirer 
pr6matur6ment,  et  si  Ton  pent  r6duire  la  main-d'oeuvre  par  I'organisation  de 
grands  ateliers,  on  realise  un  b6n6fice  certain.  II  ne  saurait  en  elre  de  m§me  pour 
une  voie  ferr^e,  puisque  la  m6thode  de  revision  g6n6rale  conduit  h  la  fois  k  exa- 
g6rer  la  main-d'oBUvre  et  k  diminuer  la  dur6e  des  mat^riaux ;  il  faut  par  cons6quent 
dans  ce  cas  faire  I'entretien  «  en  recherche  »». 

Quant  k  dire  qu'on  n'obtient  pas  de  revision  satisfaisanle  par  ce  systfeme,  c'est 
une  erreur :  tons  les  jours,  les  cantonniers  font  la  visite  de  la  voie  en  se  rendant  k 
lour  poste,  et  ne  manquent  point  de  signaler  les  travaux  d'entretien  qu'elle  reclame. 

En  fin  de  compte,  messieurs,  je  suis  convaincu  que  nous  ne  diff6rons  au  fond 
quo  par  des  nuances  d'exprossions  plutot  que  par  des  diff6rences  de  m6thodes. 

Hi.  Bri^re.  Pas  du  tout. 

M.  Pi^ron.  Autrefois,  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord  frauQais,  on  concentrait 
la  substitution  des  rails  sur  certains  points  peu  nombreux,  puis  on  ramenait  en 
magasin  les  rails  retirfe,  on  les  classait  et  on  les  distribuait  sur  les  points  od  les 
besoins  de  I'entretien  le  Jemandaient.  On  faisait  enfin  rentrer  en  magasin  les 
rails  d^finitivement  retir6s  des  voies.  On  a  pens6  qu'on  diminuerait  ces  frais  de 
manutention  et  de  transport  en  fractionnant  les  ateliers  et  en  imposant,  pour  ainsi 
dire,  k  chaque  ligne  Tobligation  de  se  suflSre  k  elle-m6me. 

Pour  les  rails,  on  ne  pent  pas  faire  davantage.  Quant  aux  traverses,  rid6al 
scrait  de  les  placer  complilement  neuves  et  de  les  retirer  seulement  quand  elles 
sent  devenues  irapropres  au  ser\ice.  C'est  pour  cela  qu'i  mon  avis,  toute  m^thode 
d'cntretien  de  la  voie  doit,  autant  que  possible,  tendre  k  faire  de  Tentretien  en 
recherche. 

M.  Bricka.  Mon  ami  M.  Pi^ron  a  singuli6rement  exag^r6  ma  pens6e.  Au 
point  de  vue  de  la  s6curittS  je  n'ai  certes  pas  la  pretention  d'avoir  imaging  une 
m<5thode  qui,  seule,  la  garantit  :  toutes  les  m^thodes  d'entretien  visent  n6cessaire- 
ment  ce  but. 

Je  ne  sais  pas  si  c'est  moi  qui,  le  premier,  me  suis  servi  de  ce  mot;  mais  ce 
que  j'ai  voulu  dire,  c'est  que  notre  m6thode  assurait  une  s(5curit6  plus  complete 
pendant  une  p6riode  assez  longuc.  Quand  j'ai  parl6  de  trois  traverses  remplac^es 
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par  jour,  j'ai  voulu  seulement  ciler  un  exemplo  de  rinconv^nient,  au  point  de 
vue  de  la  rapidity  du  travail,  des  r6fections  partielles  et  isol6es. 

D'apr^s  notre  m^thode,  au  lieu  de  laisser  le  chef  d'6quipe  allot  k  raventure 
avec  ses  hommes,  pour  reparer  la  voie,  on  s'assure  de  T^tat  de  toute  la  voie  et  de 
la  n6cessit6  qu'il  pout  y  avoir  d'y  faire  eertaines  reparations.  On  obtient  ainsi,  en 
une  fois,  le  rfeultat  qui  ailleurs  n'est  obtenu  qu*en  d6tail. 

Cette  faQon  de  proc6der  a,  en  outre,  I'avantage  de  rendre  beaucoup  plus  facile 
le  contr6le  du  travail  des  6quipes  :  il  est  toujours  ais6  au  chef  de  district  de  savoir 
ce  que  chacune  d'elles  a  fait  en  une  joum^e. 

Dans  ces  conditions  aussi,  on  arrive  k  retirer  de  la  voie  les  mauvaises  traverses, 
non  pas  quatre  ans,  mais  seulement  quelques  mois  avant  qu'il  y  ait  necessity  de 
les  mettre  au  rebut.  Toutes  les  traverses  que  nous  retirons  de  la  voie  pourraient 
certainement  y  6tre  encore  conserv6es  pendant  un  an;  mais  ce  sent  des  conside- 
rations de  s6curit6  qui  font  qu  on  les  retire  avant  leur  complete  maturity.  Enfin, 
les  revisions  p^riodiques  n'emp^chcnt  nullement  rex6cution  des  travaux  reconnus 
n^cessaires  avant  Texpiration  de  chaque  p6riode. 

M.  Bri^re.  J'ai  recueilli  derni^rement,  dans  un  voyage  en  Hongrio,  un  fait 
assez  curieux  et  qui  me  semble  m6riter  Tinter^t  de  la  section.  Je  veux  parler  do 
la  fa(jon  toute  sp^ciale  ^ont  est  entretenue  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'environ 
150  kilometres,  longeant  les  monts  Carpathes.  Le  directeur  de  cette  ligne  m'a  dil 
qu'il  installait  ses  6quipes  apr6s  I'hiver,  et  qu'une  fois  la  voie  revis6e  de  bout  en 
bout,  il  les  cong^diait,  ne  laissant  plus  que  quelques  surveillants  ayant  chacun  un 
parcours  de  10  i  12  kilometres.  Et  notez  qu'il  ne  s'agit  point  li  d'unc  ligne  & 
faible  trafic;  c'est  une  ligne  importante,  mais  qui  a  surtout  un  trafic  de  marchan- 
dises.  Peut-fitre  M.  Hohenegger  pourra-t-il  completer  ce  renseignement.  C'est,  jc 
crois,  un  fait  k  peu  prSs  unique,  un  chemin  de  fer  qui,  pendant  six  k  sept  mois, 
est  absolument  abandonn^  au  point  de  vue  de  I'entretien. 

M.  Hohenegger.  Cette  ligne  a,  en  grande  partie,  pour  trafic  le  transport  des 
c6reales  vers  I'Allemagne;  mais  elle  sort  surtout  k  Vexploitation  des  fers  et  mine- 
rals de  la  Sil6sie  et  de  la  Hongrie. 

Je  dois  faire  remarquer,  toutefois,  que  les  ouvriers  employes  k  I'entretien  de  la 
voie  se  dispersent  k  I'approche  de  I'hiver,  et  c'est  pour  cela  qu'on  n'en  pent  pas 
trouver  pendant  plusieurs  mois  de  TanncSe. 

J'ajoute  que,  sur  cette  ligne,  le  ballast  est  des  meilleurs;  il  provient  de  roches 
de  granit. 
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M.  Bricka.  D'aprfes  les  renseigDements  qui  m'ont  6te  fournis,  au  chemin  de 
fer  du  Nord-Est  Suisse,  on  suit  un  mode  d'entretien  different  de  celui  qu  on  pra- 
tique ordinairement.  II  y  a,  sur  chaque  section,  une  ^quipe  d'une  vingtaine 
d'hommes,  laquelle,  sur  une  6tendue  de  30  kilometres,  par  exemple,  fait  tons  les 
travaux  de  grosses  reparations.  Ensuite,  il  ne  reste  plus  qu  un  garde  charg6  des 
menues  reparations  et  de  la  surveillance  de  la  section.  II  n'en  rfeulte  ni  une 
economie  extraordinaire,  ni  une  d^pense  exager6e. 

Un  membre.  L'id^al  consiste  Si  retirer  la  traverse  d6s  qu'ellc  est  attaquee 
m^me  legJirement.  Nous  n'agissons  pas  ainsi  par  6conomie,  mais  nous  nous  en 
trouvons  bien. 

M*  Bernard.  Je  commence  par  declarer  que  je  suis  partisan  del'entretien  par 
recherche,  comme  le  propose  M.  le  rapporteur.  Toutefois,  ce  mode  pent,  dans 
certains  cas,  presenter,  je  ne  dirai  pas  quelque  inconvenient,  mais  quelque  defec- 
tQosit6.  Dans  I'entretien  par  recherche,  que  fait-on?  On  s'applique  k  d6couvrir  les 
points  oi  la  voie  est  mauvaise;  mais  quand  la  voie  est  tr^s  fatigu6e  et  parcourue 
par  de  norabreux  trains,  on  doit  aller  souvenl  fort  vite  et  il  pent  se  faire  que 
certaines  parties  defectueuses  aient  echappe  &  Fattention. 

Cast  ainsi  que  Ton  constate  parfois,  d'une  faQon  certaine,  qu'une  brigade  d'entre- 
tien  D*a  point  visit6  certaines  parties  de  la  voie  depuis  un  an  et  plus. 

II  importe,  cependant,  que  le  serrage  des  attaches  soit  toujours  bien  fait :  ce 
n'est  pas  seulement  une  question  de  security,  c'est  encore  une  question  d'^co- 
Domie,car,si  une  attache  n'est  pas  bien  serr6e,  le  patin  du  rail  oscilleentreTattache 
et  la  traverse  et  celle-ci  s'use  tr^s  rapidement.  Tout  le  monde  sait  qu'une  des 
causes  principales  du  retrait  de  service  des  traverses,  sur  les  voies  principales, 
est  surtout  I'entaillage  du  patin  du  rail  dans  la  traverse.  II  y  a  done  int^ret  a 
retirer  sans  retard  les  mauvaises  traverses  et  h  assurer  la  bonne  fixation  des 
attaches. 

C'est  pourquoi  je  serais,  quant  k  moi,  assez  dispose  St  adopter,  au  moins  en 
partie,  ce  qu'on  appelle  la  revision  generale,  c'est-Ji-dire  k  faire  visiter  chaque 
annee  toute  la  voie  au  moment  oil  les  brigades  ont  le  moins  de  travail,  dans  le  but 
surtout  de  s'assurer  s'il  n'y  a  pas  de  mauvaises  traverses  h  remplacer,  de  serrcr 
les  attaches,  etc. 

Ce  mode  de  proceder  est  surtout  avanlageux  en  ce  sens  qu'aucun  point  de 
la  voie  n'6chappe  k  la  revision  et  que,  de  plus,  le  travail  pent  se  faire  tr^s 
vite. 
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M.  Lebon  [Belgique).  L'iraporlance  du  trafic  exerce  une  grande  influence  sur 
le  mode  d'entretien  dc  la  ligne.  II  est  Evident  que,  surles  lignes  &  grand  trafic,  oft 
circulent  des  trains  dc  grande  vitesse  ou  lourdement  charges,  le  systfeme  des 
revisions  g6n6rales  offre  des  avantages ;  ISi,  il  faut  n^cessairement  que  les 
mat6riaux  soient  toujours  en  excellent  6tat.  Mais  comme  ce  systfeme  entralne  un 
assez  grand  d^chet  de  mat^riaux,  on  comprend  que  Ton  h6site  k  Temployer  sur 
les  lignes  Ji  trafic  mod^rd;  la  methode  de  la  revision  partielle  semble  ici  pr6f6rable 
pour  I'entretien,  sauf  cependant  en  ce  qui  conceme  le  bourrage  des  traverses  ct  le 
dressage  de  la  voie,  lesquols  pourraient  se  faire  avec  avantage  par  la  methode  de 
la  revision  g6n6rale. 

Nous  savons  tous  en  effet  que,  partout  oil  le  rail  d  acier  a  remplac6  le  rail  de 
fer,  la  main-d'oeuvre  d'entretien  a  beaucoup  diminu6.  D'autre  part,  g^n^ralement 
les  traverses  ont  augment6  de  dimensions,  le  ballast  est  meilleur,  et  do  ces  deux 
chefs,  il  s*est  produit  6galement  une  diminution  dans  les  d^penses  de  la  main- 
d'ceuvre  d'entretien.  Comment  peut-on  les  diminuer  encore  ?  C'est  plut6t  en  6ten- 
dant  la  circonscription  des  brigades  qu'en  diminuant  le  nombro  d'ouvriers  de 
chaque  brigade.  Mais  en  6tendant  la  circonscription  des  brigades,  il  faut  6viter  les 
pertes  de  temps  qui  r6sultent  in^vitablement  de  I'application  de  la  methode  des 
revisions  partielles  et,  comme  je  I'ai  dit  tout  k  Theure,  il  y  aurait  tout  avantage, 
au  point  de  vue  de  la  dispense  de  la  main-d'oeuvre  d'entretien,  a  employer  la 
methode  de  revision  g(5n6rale  pour  le  bourrage  des  traverses  et  le  dressage  de  la 
voie. 

Ce  syst^me  est  Si  I'^tude  dans  notre  Administration,  et  je  crois  qu'il  donnera  de 
bons  r6sultats. 

Quant  au  renouvellement  des  materiaux,  comme  notre  trafic  est  mod6r6,  la 
methode  de  la  revision  g(5n6rale  entrainerait  ^  des  d^penses  trop  61ev6es  qui 
doivent  la  faire  rejeter. 

Hi.  Bricka.  Nous  appliquons  le  syst^me  des  revisions  gen^rales  Ji  toutes  nos 
lignes,  mais  en  y  apportant  certains  temperaments  en  ce  qui  concerne  le 
renouvellement  des  mat6riaux.  La  methode  s'applique  selon  les  cas  avec  certaines 
modifications  qu'on  ne  pent  pas  indiquer  d'une  fa(jon  g^n^rale.  Je  puis  dire  que 
lapplication  de  la  m6thode  des  revisions  g6n6rales  nous  a  procure  une  6conomie 
d'au  moins  30  p.  c.  sur  la  main-d'oBuvre  de  certaines  lignes. 

HI.  Siegler.  La  m6thode  de  M.  Lebon  revient  i  celle  que  j'ai  indiqu6e.  Le 
point  capital,  c'est  de  diriger  le  travail  dc  mani^re  qu'il  se  fasse  d'une  fa^on 
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continue,  et  que  chaque  brigade  fasse  unc  revision  complete  de  toule  sa  section 
dans  une  p6riode  d^termin^e. 

n  ne  faut  pas  entendre  la  m^thode  de  la  revision  g6n6rale  en  ce  sens  qu'elle 
implique  n6cessairement  le  remplacement  de  tous  les  mat6riaux  qui  ne  pourront 
pas  durer  jusqu'Ji  la  revision  suivante,  surtout  si  elle  se  fait  seulement  tous  les 
trois  ou  quatre  ans,  ce  qui  est  suffisant  sur  des  lignes  secondaires  :  dans  ce  cas, 
on  laisse  dans  la  voie  jusqu'Ji  Tann^e  prochaine  les  travwses  qui  ne  r^clament  pas 
leur  remplacement  imm^diat. 

M.  le  Prfoident.  On  paralt  d'accord  que  cette  discussion,  trSs  int^ressanle 
d'ailleurs,  ne  doit  pas  aboutir  k  une  conclusion.  Si  personne  ne  demande  plus 
la  parole,  nous  pourrons  clore  ce  d6bat  et  passer  h  la  question  suivante.  Nous 
serons  k  m6me,  je  pense,  pour  domain,  de  vous  soumettre  le  r6sum6  k  porter 
devant  I'assembl^e  g^n^rale. 
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DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLiiNIfiRE 


Stance    du    23    septembre    1887 

PR^SIDENCE  DE  M.  BRIOSCHI 

fH.  le  President.  M.  Lommel,  president  de  la  1^®  section,  a  la  parole  pour 
faire  rapport  sur  la  question  IV,  relative  k  Ventretien  des  votes. 

Hi.  Lommel.  Messieurs,  la  section  s'est  d'abord  demand^  si  elle  devait  s'occuper 
exclusivement  de  I'entretien,  ou  bien  si  elle  devait  coraprendre  dans  cette  question 
ce  qui  est  relatif  k  la  surveillance. 

Apr^s  discussion,  elle  s'est  arr6t6e  k  cette  derni^re  resolution.  Elle  a  pense 
que,  dans  beaucoup  de  chemins  de  fer,  le  mot  «  entretien  ?»  embrassait  tout  ce 
qui  a  trait  au  service  de  la  voie,  et  qu'il  valait  mieux  6tendre  son  programme  que 
de  le  restreindre  &  une  seule  branche  de  Tentretien.  Elle  a  cru  r6pondrc  ainsi  i  la 
pens6e  qui  avait  pr(5sid6  k  la  redaction  de  cette  question. 

C'est  ainsi  que  la  section  a  6t6  amende  Ji  discuter  successivement :  L'affermagc 
de  I'entretien  par  voie  d'entreprise ;  le  service  des  passages  k  niveau;  les  divers 
syst^mes  de  surveillance  de  la  voie;  la  cooperation  des  femmes  k  la  manoeuvre  de 
certains  appareils  de  s<ltret6;  la  suppression  des  cl6tures  sur  certaines  parties  des 
r^seaux. 

Sur  la  question  du  mode  d'ex^cution  des  travaux  d'entretien,  Topinion  de  la 
section  a  et6  bient6t  formde;  je  puis  m6me  dire  que  nous  avons  ^t^  en  quelque 
sorte  unanimes  pour  rejeter  tout  systfeme  de  forfait,  relativement  i  I'entretien  de 
la  voie.  On  a  invoqu6  plusieurs  raisons  en  favour  de  ce  rejet;  quelques-unes  sont 
d^cisives.  On  a  dit  qu'un  trait6  avec  un  entrepreneur  serait  tr^s  compliqu^.  Ce 
traite,  en  eflfet,  devrait  comprendre  la  fourniture  du  materiel  ou  la  main-d'(BU\Te 
simplement.  Dans  les  deux  cas,  on  se  trouverait  dans  une  impasse  :  s'il  ne  s'agissait 
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que  de  la  main-d'oBuvre,  Tenlrepreneur  serait  tent6  de  demander  un  materiel  neuf,. 
afin  de  la  diminuer.  S'il  devait  fournir  la  mati^re,  comme  celle-ci  est  coflteuse,  il 
tftcherait  de  diminuer  le  materiel,  quitte  k  augm'enler  la  main-d'oeuvre  pendant  un 
certain  nombre  d'ann6es. 

L'argumcnt  principal  a  6t6  celui-ci:  Lorsqu^un  accident  survient,  on  ne  peut 
presque  jamais  en  determiner  la  cause;  et  comme,  en  definitive,  le  but  prin- 
cipal est  toujours  la  s<iret6  de  Texploitation,  la  Compagnie  perdrait  un  moyen 
pr^cieux  d'agir  dans  le  sens  de  la  sftret6,  mais  elle  conserverait  n6anmoins 
la  responsabilite,  parce  que,  en  cas  d'accident,  la  question  serait  toujourS  dou- 
leuse.  . 

II  y  a  toujours  plus  de  chance  que  Tentrepreneur  obtienne  gain  de  cause,  qu'il 
n  y  en  a  pour  que  la  pretention  de  la  Compagnie  soit  reconnue  fondee. 

A  tons  ces  points  de  vue,  la  section  a  616  d'avis  que  I'affermage  doit  6tre 
compliJtement  ecarte,  et  la  conclusion  que  fai  Thonneur  de  vous  soumettre  et  qui 
est  I'expression  de  Topinion  unanime  de  la  1"  section,  est  celle-ci : 

«  1*>  Si,  par  affermage,  on  entend  I'intervention  d  un  entrepreneur  auquel  on 
•*  confie  Tentretien  total  de  la  ligne,  moyennant  un  prix  annuel  kilom6trique  total,  la 
«  section  ne  peut  qu'^mettre  un  avis  d6favorable  k  I'adoption  de  ce  systtoe.  Mais 
^  elle  pense  qu  il  est  desirable  de  substituer  autant  que  possible  le  travail  h  la 
^  tftche  au  travail  k  la  journee.  » 

La  derni^re  partie  de  cette  conclusion  n'a  en  vue  que  de  petits  accords  qui 
interviennent  directement  avec  les  ouvriers.  II  y  a  un  grand  nombre  de  travaux  sur 
la  voie,  I'arrachage  de  I'herbe  entre  autres,  qui  peuvent  s'ex6cuter  k  la  tSche  d'une 
faQon  avantageuse  pour  les  Compagnies  et  les  ouvriers. 

En  ce  qui  concerne  les  passages  k  niveau,  Topinion  a  ete  qu'on  faisait  trop  de 
surveillance.  On  s'est  servi  d'une  expression  caracterislique,  celle  de  la  «  rage  de 
la  surveillance  ». 

En  general,  on  a  done  ete  d'avis  qu'on  pouvait  faire  moins  sous  cc  rapport.  On 
s'est  appuye  sur  les  donnees  statistiques  des  grandes  Compagnies  qui  ont  supprime 
la  surveillance  de  la  voie  et  qui  ont  constate  k  la  suite  de  cette  experience  que  la 
sftrete  n'etait  atienuee  en  rien. 

On  a  invoque  beaucoup  ce  principe  general  qu'il  faut  laisser  aux  personnes  le 
soin  do  se  garder  et  qu'en  leur  enlevant  toute  initiative  propre,  en  les  faisant 
surveiller  sans  cesse,  en  multipliant  les  mesures  de  police,  on  facilitait  les  accidents 
plus  qu'on  ne  les  pirevenait. 
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La  1^®  section  a  pris  Si  ce  sajet  une  deuxi^me  resolution  ainsi  congue  : 

•^  2°  Le  regime  des  passages  k  niveau  est  tr^s  variable,  m6me  dans  un  seul  pays, 
« -selon  rimportance  des  lignes  et  des  voies  consid6r6es.  Tantdt  un  garde,  homme 
«  ou  femme,  y  reste  en  permanence,  maintenant  les  barri^res  ouvertes  et  les 
^  fermant  h  I'approche  des  trains;  tant6t  le  garde,  vaquant  k  d'autres  soins,  tient 
•t  les  barri^res  ferm^es  et  ne  les  ouvre  que  pour  donner  passage  aux  voilures  qui 
«  se  pr6sentent;  ici,des  barri^res  k  bascule  manoeuvr^es  k  distance  sont  appliqu6es 
«  k  des  passages  d'imporlance  secondaire;  \k,  enfin,  les  barri^res  sont  absentes,  el 
«  le  public  passe  sous  sa  responsabilit6. 

«  On  peut  dfeirer  voir  ce  dernier  type  se  r6pandre,autant  qu'il  reste  compatible 
«  avec  les  circonstances  locales.  » 

On  a  pens6  qu'ici  encore  uous  ne  pouvions  6tre  absolus  et  qu'Ji  Tapproche  des 
villes  le  gardiennage  des  passages  6tait  n6cessaire,  mais  que  n^anmoins  la  sup- 
pression de  ces  gardiennages  pouvait  se  faire,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  sans 
inconvenient  au  point  de  vue  de  la  s6curit6  publique. 

J'arrive  k  la  troisi^me  partie  de  la  question  :  celle  de  la  surveillance  de  la  voie. 

On  a  beaucoup  discut6  les  divers  syst^mes  appliqu6s  sur  les  grands  r&eaux 
et  aussi  sur  de  petits. 

Lk  encore,  le  sentiment  g6n6ral  de  la  section  a  et6  qu'on  faisait  trop  dans  le  sens 
de  la  surveillance.  II  y  a  des  pays  oil  Ton  present  quatre,  cinq  tourn6es  par  jour. 

II  en  est  m6me  —  la  Suisse  notamment  —  oil  Ton  fait  des  tourn6es  en  velo- 
cipede, en  tricycle. 

La  section  a  ete  d'avis  qu'on  faisait  trop  k  cet  egard. 

Une  opinion  qui,  je  crois,  est  pr6s  de  rallier  la  majorite  des  suffrages  do  la 
section,  est  qu'une  tournee  par  jour  pourrait  suffire.  Cette  tourn6e  est  surtout 
Decessaire  le  matin,  parce  que  certains  accidents  peuvent  se  produire  pendant  la 
Buit. 

On  a  admis  aussi  qu'il  y  avait  de  nombreuses  exceptions,  et  votre  rapporteur, 
messieurs,  a  fait  ses  reserves  quant  aux  pays  de  montagnes  notamment,  oil  des 
mouvements  de  terrains  peuvent  se  produire  inopinement.  On  a  admis  qu'on  nc 
pouvait  pas  poser  une  regie  generale. 

Cost  dans  eel  ordre  d'idees  que  la  troisieme  resolution  a  ete  formuiee  de  la 
maniere  suivante  : 

«  3<>  L'experience  faite  sur  un  certain  nombre  de  reseaux  importants  a  nnontre 
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«  que,  sauf  dans  des  cas  exceptionnels,  la  surveillance  de  la  voie  peut  6tre 

«  assur6e  par  les  6quipes  d'ouvriers  charg6es  de  rentretien  de  la  ligne,  sans  qu'il 

-  soil  besoin  de  gardes  sp6ciaux,  et  il  est  constat^  qu'il  y  a  une  tendance  g6n6rale 

«*  Ji  r^duire  le  nombre  des  tourn^es.  n 

J  arrive  i  la  quatrifeme  partie  de  la  question,  i  celle  des  cl6tures  Ici  encore,  la 
tendance  g6n6rale  de  la  section  n'est  pas  douteuse.  Cette  tendance  est  dans  un  sens 
de  simplification.  La  section  a  pens6  qu'on  peut  supprimer  les  dStures  sur  de 
tr6s  grandes  portions  de  lignes,  sans  compromettre  la  s6curit6. 

On  a  cit6  un  grand  nombre  de  cas  oCi  ces  suppressions  pouvaient  avoir  lieu. 

On  a  dit :  Tel  accident  arrive  non  pas  parce  qu*il  n'y  a  point  de  clotures,  mais 
parce  qu'il  y  a  des  cl6tures. 

On  a  admis,  entre  autres,  que  I'accident  le  plus  s^rieux,  celui  qui  peut  compro- 
mettre la  sftret6  dun  train,  est  la  rencontre  dune  piSce de  gros  b^tail.  Or,  il  est 
constat^  de  deux  choses  Tune:  ou  la  bSte  p6n6tre  par  le  passage  k  niveau,  ou  elle 
casse  la  cloture.  Les  vaches  aiment  k  se  frotter  centre  les  cl6tures  en  fil  de  for. 
Le  b(5tail  engag6  sur  la  voie  cherche  i  en  sortir  s'il  trouve  le  passage  libre.  Quand 
une  cl6ture  se  dresse  devant  lui,  il  a  une  tendance  i  fuir  le  long  de  la  voie,  od  il 
est  saisi  par  le  train.  On  a  cit6  un  certain  nombre  de  cas  oil  non  seulement  la 
clftture  n'ajoute  rien  k  la  sAret^  de  I'exploitation,  mais  oil  elle  peut  devenir  un 
danger. 

La  section  est  arriv^e  h  cette  conclusion  : 

«*  4^  La  section,  se  basant  sur  les  r6sultats  de  Texp^rience,  est  d'avis  que  la 
suppression  des  cl6tures  ne  cr6e  pas  un  danger  dans  la  plupart  des  cas.  » 

Nous  arrivons  au  dernier  point  de  nos  conclusions,  et  ici,  j'ai  la  satisfaction  de 
dire  que  la  1"  section  s'est  trouv6e  dans  un  accord  parfait  avec  les  opinions  qui 
ont  6t6  pr6sent6es  au  nom  de  la  4«  section  par  M.  le  comm.  Peruzzi. 

Le  sentiment  g^n^ral  de  la  i^  section  a  6t6  que  Temploi  de  la  femme  avail 
donn6  de  bons  r6sultats  et  qu'on  devait  plutSt  tendre  i  I'augmenter  qu'i  le  dirai- 
nuer.  On  a  6t6  d'accord,  en  g^n^ral,  sur  ce  point  que  la  femme  avait  —  nous 
pouvons  le  dire  ici,  il  n'y  a  pas  de  femmes  pr6sentes  {rtres)  —  certaines  quality 
sup^rieures  ^  Thomme;  que  le  sentiment  du  devoir  6lait  plus  profondement  d6ve- 
lopp6  chez  elle  et  qu'elle  avait  la  notion  plus  vive  de  la  r^gularit^.  On  a  admis  que 
le  seul  obstacle  k  Temploi  de  la  femme  pouvait  6tre  son  manque  de  force  phy- 
sique. Une  longue  discussion  s'est  engag^e  sur  le  point  de  savoir  quels  6taienl 
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les  travaux  qui,  sous  ce  rapport  de  la  force  physique,  permettaient  Temploi  de  la 
femme.  L'accord  ne  s'est  pas  6tabli  sur  son  emploi  pour  la  manoBuvre  des  aiguilles. 
La  majority  a  6t6  d'avis  qu'on  ne  pouvait  confier  cette  manoBuvre  8i  la  femme. 

J'ajoute  qu  avant-hier  soir,  nous  avions  visits  pr6s  de  Milan,  k  Abbiategrasso, 
une  intallalion  faile  par  les  Ghemins  de  fer  de  la  MMiterran^e  et  oh  la  manoeuvre 
d'aiguilles  s'op^re  h  I'aide  de  moyens  hydrauliques.  On  a  constat6  que  ce  travail  ne 
n^cessilait  pas  un  grand  effort,  mais  simplement  de  Tattenlion.  On  a  conclu  qu'une 
telle  manoeuvre  pouvait  6tre  confine  k  une  femme.  N^anmoins,  d'autres  merabres 
de  la  section  ont  trouv6  que  la  question  6tait  trop  peu  61ucid6e  pour  formuler  une 
conclusion.  lis  ont  6mis  le  voeu  que  ce  premier  essai  tr5s  int6ressant  pAt  donner 
lieu  k  des  applications  plus  suivies. 

On  a  ainsi  laiss6  ce  point  sans  conclusion  et  on  a'pens6  que,  pour  le  prochBin 
Gongr6s,  on  aurait  peut-6tre  des  renseignements  plus  complets. 

La  conclusion  sur  la  quatri^me  partie  de  la  question  est  en  consequence  ainsi 
conQue  : 

«  5**  L'exp^rience  faite  sur  de  grands  r6seaux  permet  d  affirmer  que  remploi 
«*  des  femmes  dans  Tentretien  de  la  voie,  m^me  pour  la  manoeuvre  des  signaux,  ne 
«  pr^sente  pas  d'inconv6nient  et  que,  par  suite,  il  y  a  lieu  de  T^tendre  autant  q,ue 
^  la  limite  de  leurs  forces  physiques  le  permet.  » 

Je  dois  ajouter  un  renseignement  que  j'ai  oubli6  au  sujet  des  raisons  qui  militent 
en  favour  de  Temploi  de  la  femme. 

On  a  emis  I'avis  que  cet  emploi  de  la  femme  permettait  d'am^liorer  la  position 
de  la  famille.  On  lui  procure  ainsi  des  moyens  d  existence  sans  nuire  d'une  faQon 
quelconque  k  la  sflret6  du  service. 

Les  conclusions  que  j'ai  eu  Vhonneur  de  vous  soumettre  sent  un  peu  vagues. 
EUes  ont  ndanmoins  lavantage  d'etre  Texpression  assez. unanimo  des  opinions  de 
la  1^«  section. 

—  Ces  conclusions  sent  ratifi6es  par  Tassembl^e  pl6ni5re. 
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ANNEXE  A 

Note  sur  la  question  de  Centretien  des  votes,  par  f  Administration  du  North 
Eastern  Railway  (Grande-Bretagne)  (*). 

(Traduction.) 

Rapport  du  «  district  engineer  n  de  la  division  du  Nord.  —  Notre  voie  est  entretenue  par  le 
travail  &  lajourn^. 

n  y  a  24  inspecteurs  dans  la  division  du  Nord  qui  ont  la  sunreillaBce  d*eirviron  1,029  milles 
2,635  yards  de  simple  voie  y  compris  les  garages ;  ils  ont  environ  985  ouvriers  rdguliers  de  la 
voie,  soit  environ  1  miUe  818  yards  par  homme.  Aucune  ligne  n'est  affermte  et  aucune  prime 
n'est  donnde  au  personnel. 

Rapport  du  *  district  engineer  ^  de  la  division  centreUe.  —  Noti*e  syst^me  (qui  est  le  plus 
commun  en  Angleterre)  est  de  diviser  la  ligne  en  longueurs  variant  de  3/4  de  mille  d  2  1/2  milles 
suivant  la  density  et  la  nature  du  trafic,  le  nombre  de  garages,  etc. 

Chaqu§  section  a  3  ou  4  hommes;  Tun  deux  a  la  responsabilitd  de  la  section  et  re^oit 
1  shilling  par  semaine  de  plus  que  ses  compagnons.  Ces  hommes  pourvoient  4  Tentrotien  journa- 
lier  ordinaire  de  la  ligne,  mais  ils  ne  font  rien  de  ce  qiji  concerne  les  remplacements,  des 
brigades  sp^iales  de  20  hommes  ^tant  charg^es  de  ces  travaux.  Chaque  inspecteur  surveille 
18  milles  de  ligne  en  moyenno  et  il  est  directement  responsable  vis-i-vis  de  Tinspecteur  sup^rieur 
de  la  voie  et,  par  son  interm^diaire,  vis-d-vis  du  «  district  engineer  ». 

On  n*emploie  accidentellement  des  ouvriers  k  la  journde  que  dans  les  cas  d'urgence,  pour 
enlever  la  neige,  etc. 

Aucune  prime  n'est  accords  au  personnel. 

L  entretien  de  la  voie  n*est  pas  fait  &  forfait. 

Rapport  du  «  district  engineer  n  de  la  division  du  Sud,  —  En  Angleterre,  le  syst^me  le  plus 
universe!  est  Temploi  d*un  personnel  convenable  bien  surveilU  et  pBj6  sur  ^tats  de  salaires.  Je 
n'ai  jamais  experiments  un  autre  syst^me. 

(1)  Ceite  note  a  M6  d6po«6e  sur  le  bureau  du  Congr^  par  MM.  John  Glegbom,  membre  du  conseil  d'administra- 
tion,  et  C.-N.  Wilkinson,  secretaire. 
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ANNEXE  B 


Note  sur  la  question  de  Ventretien  des  voies,  par  V Administration  du  chemin 

de  fer  du  Gothard  (*). 

(Tradtcciion.) 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Gothard,  Ventretien  de  la  voie  est  en  partie  afferm^  A  forfait  et  en 
partie  eflfectud  en  r^gie  par  les  ouvriers  permanents  de  la  voie  avec  Taide  d'ouvriers  auxiliaires. 

1.  —  Affermage. 

Pour  Taffermage,  on  ne  choisit  que  des  personnes  qui  connaissent  parfaitement  le  service  de$ 
voies,  le  sjstdme  des  signaux  et  T^tat  des  installations. 

On  comprend  qu*il  est  assez  difficile  de  trouver  des  personnes  r^unissant  ces  conditions.  Aussl 
a-t-on  pris,  en  majeure  partie,  d^anciens  cbofs-ouvriers  pour  les  afiermages. 

On  met  i  la  disposition  du  fermier  I'inventaire  pour  Tentretien  de  la  voie ;  il  doit  le  garder  en 
bon  ^tat. 

Les  parachdvements  se  font  pour  compte  de  la  Compagnie. 

Les  sections  suivantes  ont  ^t^  afferm^s  : 

Station  de  Schwyz-Altdorf 18,905  metres. 

—  d'Altdorf-Gurtnellen 19,160      — 

—  d'Airolo-Faido 19,760      — 

—  de  Faido-Biasca 26,070      — 

—  de  Biasca-Oiornico 21,976      — 

et  les  prix,  qui  sont  payds  par  contrat,  sont  les  suivants  : 


SECTIONS. 

Pour  r^gularisation 

et  exhaussement  de  la  voie 

jusqu'A 

OBSERVATIONS. 

3  centim. 

6  centim. 

9  centim. 

Prix  par  metre  de  voie 
en  centimes. 

1.  Schwyz-Altdoif 

2.  Altdorf-Gurtnellen 

3.  Airolo-Faido 

4.  Faido-Biasca 

28 
30 
35 
50 
30 

33 

35 

40 

• 

55 

35 

38 
40 
50 
60 
45 

PftTcours  k  del  ouvert  et 
petits  tunnels. 

Tunnels  en  boucled'une  lon- 
gueur de  1.400  il  1.500  m«H 
tres. 

(1)  Cctte  note  a  4t4  d^pos^e  sur  le  bureau  de  la  I'*  section  par  M.  DieUer,  directeur. 
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Ces  prix  contiennent  aussi  une  garantie  de  quinze  jours  pour  les  parcours  r^gularis^. 

Les  firais  annuels  pour  la  r^g^larisation  des  voies,  y  compris  le  remplacement  des  traverses, 
rails  et  accessoires  de  rails  (non  compris  le  cout  des  maWriaux),  s'^tablissent  comme  suit  sur  ces 
parcours  : 


DESIGNATION  DES  SECTIONS. 

d6pen8E  par  an. 

DEFENSE 
MOTENNE 

PAR 

KILOMfeTRB. 

Lon- 
gueur 

de 
la  voie 
reelle- 
ment 
r^gula- 
ris^e 
en  1886. 

Codt 

moyen 

par 

m^tre 
de  voie 
rdelle- 

ment 
r^gula- 

risAe 
en  18S6. 

188» 

1880 

1885 

i8f^e 

1 .  Schwyz-Altdorf  (18,905  metres)     . 

2.  Altdorf-Guitnellen (19, 160 metres). 

3.  Airolo-Faido  (19,760  metres)    .     . 

4.  Faido-Biasca  (26,070  mdtres)  .     . 

5.  Biasca-Giubiasco  (21,976  metres)  . 

Fr.       C 

9,373  89 
10,086  30 
12,117  65 
14,226  53 

14,801         n 

Fr.       C. 

9.457  35 
11.848  90 
11,895  48 
20,001  86 
16,685  03 

Francs. 
496 

527 
613 
546 
674 

Francs. 

500 
618 
602 
763 
755 

Mfetres. 
16,513 

14,089 
21,139 
28,374 
18,362 

Ceitiaes. 

57.3 
84.1 
56.2 
74.0 
90.8 

2.  —  Raffle. 

Les  sections  sur  lesquelles  Tentretien  de  la  voie  a  ^t6  effectu^  en  r^gie  sont  les  suivantes  : 

1.  Rothkreuz-Schwyz 23,402  metres. 

2.  Gurtnellen.G5schenen 15,809      — 

3.  Guschenen-Airolo  (tunnel  du  Gothard  &,  double  voie)     .  16,261      — 

4.  Giubiasco-Lugano 25,843      — 

5.  Lugano-Chiasso 26,271      — 

^    I  Giubiasco-Dirinella )     ««  ^^^ 

6.  '                                          •  5     32,499      -— 
I  Cadenazzo-Locarno ) 

Les  frais  pour  ces  sections  en  rdgie,  en  ce  qui  concerne  la  r^gularisation  des  voies  et  les  salaires 
pour  le  remplacement  des  traverses,  des  rails  et  des  accessoires  de  rails,  ont  dt6  6tablis  comme 
suit  pour  les  ann^es  1885  et  1886  : 
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DESIGNATION  DES  SECTIONS. 

DISPENSE   PAR   AN, 

DiPENSB 
MOYENNE 

PAR 
KILOMETRE. 

Lon- 
gueur 

dA 
la  voie 
r6elle- 

ment 
rdgula- 

en  1886. 

Coat 

moyen 

par 
metre 
dc  roie 

m«ot 
r^gula- 

rts6e 
en  1886. 

f88S 

1986 

t88B 

I6B« 

1.  Rothkreuz-Schwyz  (23,402  metres). 

2.  Gurtnellen-G6schenen(15,809mM.) 

3.  Goschenen-Airolo  (tunnel  du  Go- 

thard)  (16,261  metres  i  double 
voie) 

4.  Giubiasco-Lugano  (25,843  metres). 

5.  Lugano-Chiasso  (26,271  metres)    . 

6.  Giubiasco-Dirinella  et  Cadenazzo- 

Locarno  (32,499  metres) .     .     . 

Fr.      C. 

11,666  19 
6,089  46 

11,537  39 

9,366  53 

15,412  48 

15,121  98 

Fr.      C. 

15,661  25 
7,683  20 

10,948  35 

9,687  87 

16,841  93 

12,079  19 

Francs. 

499 
385 

710 
362 

587 

465 

Francs. 
669 

486 

673 
379 
641 

372 

Mitres. 
25.471 

13,740 

11,861 
31,772 
34,058 

32,095 

OiUm. 

61.4 
55  9 

92.3 
30.5 
49.4 

37.6 

Si  Ton  compare  les  r^ultats  obtenus  sur  les  sections  affermdes  et  celles  en  r^gie,  en  excluant 
pour  ces  dernidres  la  colonne  relative  au  tunnel  du  Gothard,  on  obtient  ce  qui  suit  i 
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LONGUEUR. 

DEFENSE   PAR   AN. 

DJiPENSE 

MOYENNE 

PAR   KILOMETRE 

DE  VOIE. 

Lon- 
gueur 
des 

sections 
r<^lle- 
ment 

regula- 
rises 

en  1886. 

Co4U 

niuyen 
par 

mitre 
de  voie 
r^eUe- 

ment 
r^^a- 

risie 
en  1886. 

t88» 

1886 

f88» 

1886 

Affermage  .     . 
R^gie     .     .     . 

Metres. 

105,871 
123,824 

Fr.       C. 

60,605  37 
57,656  64 

Fr.       C. 

69,888  62 
61,953  44 

Francs. 
572 

465 

Francs. 
660 

500 

98,477 
137,136 

Centimes.' 
70.9 

45.2  1 

Quoique  les  sections  aflferm^s  contiennent  plus  dei  parcours  montagneux,  qui  ofTrent  sans 
contestation  des  difficult^s  d'entretien  plus  grandes,  cependant  Ton  doit  admettre  quo  Tentretien 
par  affei^mage  revientplus  cher  que  Tentretien  en  rdgie.  Une  des  causes  qui  am^nent  r^ellement  A 
ce  rteultat,  c'est  qu*il  j  &  toi^joars  une  tendance  i  occuper  le  fermier  et  par  U  on  est  fecilement 
amend  4  £aire  ex^cuter  plus  de  travaux  qu'il  n*esc  vdritablement  n^cessaire. 

Sur  le  cbemin  de  fer  du  Gotbard,  on  a  aussi  essajd  de  donner  aux  chefis-ouvriers,  qui  soot 


IV 

91 

principalement  charge  de  la  r^giilarisation  de  la  voie,  des  primes  pour  une  execution  ^conomique 
de  oes  travanx. 

La  section  choisie  a  ^t^  la  quatridme,  de  Gurtnellen  d.Gdschenen;  la  dur^  de  Tessai  a  M  du 
mois  davril  au  mois  de  septembre  1886. 

Le  r^sultat  a  6t6  le  suivant : 

*  Pendant  ladite  pdriode,  on  a  r^gularis^  14,456  metres  de  voie  sur  la  section  pr^it^/  dont 
14,166  metres  ont  du  Stre  exhauss^  jusqu  4  3  centimetres  et  290  metres  jusqu*&  6  centimetres  de 
hauteur. 

D'apr6s  les  prix  A  forfeit  de  Taffermage,  on  aurait  dCi  payer  : 

14,166  metres  A  30  centimes fr.     4,249  80 

290       —      35      — 101  50 

Total.     .     .fr.     4,351  30 

Les  depenses  effectives  se  sont  elev^es  k 3,619  20 

D'oii  une  economie  de fr.        732  10 

On  a  remis,  par  parts  6gales,  25  p.  c.  de  cette  econoraie  aux  chefs-ouvriers  de  cette  section. 
Ce  systeme  sera  continue. 


V  QUESTION 


MESURES  CONTRE  LES  NEIGES 


Quelles  sont  les  precautions  a  prendre  pour  eviler  les  encombrements  des 
votes  par  les  neiges,  ei  quels  sont  les  systemes  les  plus  efficaces  et  les 
phis  economiques  pour  le  deblaiement  des  voies  (paraneiges,  chasse-neiges, 
wagons  brise-glace,  recrutement  des  ouvriers  a  affecter  temporairement 
a  ce  service)  ? 
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EXI^OSE 


Par  ROCCA 

IMOfcOBUR,  B0C8-C«8PBCrKUR  DB  LA  DIRKCTIOlf   QftNftRALB   DSS  CHBIUN8  DB  FBR   DJi  UL  M^DrnUUI&Nto  {VtAUE} 


(PLANCHES  V.  VI  ET  Vn) 


AVANT-PROPOS. 

La  grande  importance  de  la  cinqui5me  question  soumise  k  la  d6lib6ration  du 
Congrfes  des  chemins  de  fer  n'6chappera  h  personne. 

La  neige,  en  eflFet,  est  un  des  plus  s^rieux  ennemis  que  Texploitation  des  che- 
mins de  fer  ait  rencontres.  Elle  occasionne  chaque  ann6e  de  fortes  d^penses,  elle 
entrave  ou  suspend  m6me  quelquefois  la  circulation  des  trains,  et  peut  6tre  la 
cause  de  graves  accidents. 

Une  4lude  approfondie  de  la  question  serait  done  trSs  inl6ressante  et  trfts  utile, 
car  elle  pourrait  indiquer  les  meilleures  mesures  k  prendre,  soit  pour  d6fendre 
les  lignes  centre  les  encombrements,  soit  pour  ie  d6blaiement  plus  rapide  et  plus 
6conomique  de  la  neige  tomb^e  sur  la  ligne. 

Malheureusement,  les  publications  relatives  k  cette  question  6tant  assez  rares 
et  les  r6ponses  aux  informations  que  nous  avons  demand6es  aux  diflf6rentes  Admi- 
nistrations de  chemins  de  for  n'6tant  pas  toutes  parvenues,  cette  ^tude  ne  sera  pas 
aussi  complete  qu'on  aurait  pu  le  d&irer.  Mais  elle  aura  du  moins  Favantage 
d'altirer  Tattention  des  ing6nieurs  sur  cette  question  jusqulci  un  pen  n6glig6e  et 
de  permettre  k  la  savante  assembl^e  destin^e  k  Texaminer  de  la  discuter  dans  ses 
details  et  d'indiquerles  meilleui^s  mesures  k  prendre. 
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MESURES  PREVENTIVES. 

Nous  avou3  appel6  la  neige  un  ennomi  des  chemins  de  for,  car  c'est  uno  vrnio 
lutte  qu'on  a  dfl  entreprendre  centre  elle,  et  dans  celle  lutte  de  rinlelligence  conlre 
la  mati^re  brute,  c'esl  Tintelligence  qui  a  fini  par  triompher. 

Nous  voyons,  en  effct,  que  I'ing^nieur  a  r6ussi  k  permeltre  la  circulation  des 
trains  d  une  mani5re  sftre  et  continue  par  toutes  les  saisons  et  par  tous  les  temps, 
m6me  dans  les  regions  les  plus  expos^es  aux  amoncellements  de  neige,  telles  que 
Ic  Karst,  od  la  neige  pouss6e  par  le  vent  comble  les  tranchees  jusqu'Ji  8  metres  de 
profondeur,  les  montagnes  Rochcuses  et  la  Sierra-Nevada,  oft  T^paisseur  des  bancs 
de  neige  pendant  une  grande  parlie  de  rann6e  ne  descend  gu6re  au-dessous  de 
2  metres  et  d(5passe  souvent  4  metres. 

L'ing^nieur  doit,  pour  cela,  recourir  k  dillorenls  moyens  de  defense,  selon  la 
nature  de  I'attaque.  Lorsque  c'est  le  vent  qui  occasionne  les  encombremonts  de 
neige,  il  6rige  des  muraillos,  des  6chafaudages  en  bois  qui  atleignent  parfois  la 
hauteur  de  6  Si  7  m6tros,  ou  bien  il  construit  des  remblais  en  terre,  plante  des 
massifs  pour  arrfter  ou  devier  le  courant.  Lorsque  certains  points  sont  menaces 
par  les  avalanches,  il  les  recouvre  de  solides  galeries  sur  le  toit  desquelles  clles 
roulent  sans  danger  pour  la  vole.  Enfin,  lorsque  c'est  la  simple  chute  de  la  neige 
qui,  par  son  abondance,  pent  entraver  I'exploitation,  il  recouvre  toute  la  ligne  de 
toitures,  pour  la  prot6ger. 

^Me  du  trad.  —  Mais  cela  ne  suffit  pas  encore,  car  Ting^nieur  dovrait  so 
prdoccuper,  avant  m6me  que  la  construction  de  la  ligne  soit  commenc^e,  des  con- 
ditions oCi  elle  se  trouvera  par  rapport  i  la  neige,  et  il  devrait  6tudier  les  moil- 
leurs  moyens  pour  la  d6fendre  centre  elle  et  pour  assurer  son  exploitation. 

Malheureusement,  bien  peu  d'ing^nieurs  s'occupent  d'une  6tude  semblable.  Cela 
s'explique  par  deux  raisons  :  la  premiere  est  que  g6n(5ralement  celui  qui  construit 
la  ligne  ne  doit  pas  I'exploiter,  et  alors  le  seul  but  qu'il  poursuit  est  T^conomie 
de  la  construction,  sans  se  pr^occuper  si  elle  occasionnera  un  surcrott  de  d^pcnses 
et  crcera  de  s6rieuses  difficult6s  St  lexploilation;  la  seconde  est  qu'une  telle  6tude 
est  rendue  assez  difficile,  soit  par  la  raret6  de  publications  y  relatives,  soit  par  la 
nature  m^me  de  la  question.  En  effel,  il  est  tr6s  difficile  de  pouvoir  donnor  des 
regies  gen^rales  Ji  ce  sujet,  car  le  ph6nom6ne  d6pend  de  causes  nombreuses,  telles 


que  Taltitude,  la  latitude,  la  configuration  du  sol,  le  genre  de  culture,  la  violence 
du  vent,  etc.,  etc. ;  et  11  varie  consid6rablement  d'une region  a  lautre. 

Pourtant,  une  6tude  i  ce  sujet  serait  possible  en  recueillant  toutes  les  observa- 
tions m6t6orologiques  faites  pendant  plusieurs  ann^es  dans  la  region  que  Ton  doit 
traverser.  On  pourrait  ainsi  faire  le  choix  du  versant  le  plus  favorable,  qui  est  k 
Tabri  du  vent  dominant  et  se  trouve  moins  expos6  aux  amoncellemenls  des  neiges. 
Ensuite,  on  pourrait  tenir  compte  de  certains  principes  que  I'exp^rience  a  dcmon- 
tr6s;  par  exemple,  que  les  lignes  dans  les  plaines  sent  plus  expos6es  que  celles 
des  montagnes;  qu'une  ligne  Iraversant  une  for6l  est  k  I'abri  des  amoncellements 
de  neige;  que  les  tranch^es  peu  profondes  sent  celles  qui  s'enneigent  le  plus 
rapidement  et  qu'il  faut  k  tout  prix  les  6viter  ou  les  munir  de  defenses;  que  sou- 
vent  les  bales  favorisent  les  amoncellements  de  neige  sur  les  parties  k  niveau;  que 
la  direction  perpendiculaire  au  vent  regnant  est  la  plus  dangereuse  pour  une 
tranch6e,  etc. 

Une  6tude  semblable  a  6t6  faite  quelquefois,  et  nous  citerons,  par  exemple,  la 
ligne  du  Canlal,  en  France.  La  Gompagnie  d'0rl6ans,  qui  devait  Texploiter,  se 
pr^occupa  s6rieusement  des  conditions  difficiles  oCi  se  trouverail  celte  ligne  ^  cause 
de  la  neige,  lorsqu'elle  serait  ouverte  k  lexploitation,  car  non  seulemcnt  elle 
tombe  avec  une  extreme  abondance  dans  cetle  region,  mais  elle  y  forme  aussi  de 
nombreux  amoncellemenls  caus6s  par  le  vent  el  appel6s  combles. 

Elle  chargea  done  M.  Nordling,  ing6nieur  en  chef  des  travaux,  de  faire  un 
voyage  special  en  Autriche  pour  y  etudier  les  dispositions  adoptees  dans  ce  pays 
conlre  les  amoncellements  de  neige  et  pour  les  appliquer  ensuite  i  la  ligne  du  Cantal. 

M.  Nordling  ex6cuta  ce  voyage,  k  la  suite  duquel  il  publia  un  rapport  qui  con- 
tient  de  pr6cieux  details  sur  les  ph^nomSnes  observes  en  Autriche,  les  mesures 
prises  el  les  r6sultats  oblenus.  II  concluail  que  le  trac6  6ludi6  pour  la  ligne  du 
Canlal  se  Irouvait  sur  le  versant  le  plus  favorable,  par  rapport  aux  vents  domi- 
nants, et  conseillait  I'adoption  des  regies  stiivanles,  qu  il  ne  sera  pas  sans  int^ret 
de  reproduire : 

«  En  vue  de  diminuer  la  formation  des  combles  : 

«  1^  Tenir  la  plate-forme  plut6t  en  remblai  qu'en  d^blai  et  6viler  les  tr^s  faibles 
tranch^es; 

«  2o  fitudier  pendant  la  construction  le  regime  des  neiges  k  remplacemcnt  de 
chaque  tranch6e;  determiner  en  consequence  la  disposition  des  plantations  et  des 
Gorans  provisoires  et  procMer  en  temps  utile  k  leur  construction; 
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«  3^  En  vue  do  celte  Eventuality,  ^carter  ou  Eviter  les  chemins  lal4raux  panil- 
l6les  aux  tranch6es,  surtout  du  c6te  amont  par  rapport  au  vent  regnant; 

«  4*^  ficr^ter  les  tranche  h  flanc  de  coteau  les  plus  expos^es  (c'est-4-dire 
enlever  leur  talus  du  c6t6  du  thalweg)  et  aplatir  certains  talus  de  d6blai  plurtl  que 
d'ouvrir  des  chambres  d'emprunt  sp6ciales. 

«  Pour  facillter  la  circulation  et  le  travail  des  chasse-neiges  : 

«  50  Augmenler  la  largeur  des  tranches  en  rocher  dites  r^tr^cies,  et  la  porter 
de  5  Si6  metres; 

«  6°  Supprimer  les  trottoirs  des  stations  entre  Murat  et  ThiEzac. 

«  Enfin,  pour  facililer  le  travail  k  la  pelle  : 

«  7«  Supprimer  les  parapets  et  les  remplacer  sur  les  viaducs  et  les  murs  de 
soutfjnement  par  de  siraples  lisses.  » 

Ce  programme  fut  suivi  avec  le  plus  grand  soin  el  donna  de  bons  r6sultals; 
nous  verrons  en  effel,  dans  la  seconde  parlie  de  cet  expos6»  que-  la  ligne  du  Cantal 
a  pu  6tre  exploil6e  r6guli6rement. 

Un  autre  cxemple  k  citer  est  la  ligne  do  I'Arlberg.  On  remonla  jusqu'en  1817 
pour  avoir  des  denudes  sur  les  temperatures  les  plus  basses,  la  hauteur  des 
nciges,  leur  durec,  etc.,  dans  les  differcnts  points  do  la  region  quo  Ton  devait 
traverser  et,  d  apr6s  les  observations  failes,  on  fixa  le  trace  et  Ton  construisit  la 
ligne. 

Ces  exeraples  devraient  trouver  des  imitatcurs,  et  le  Congrfes  aura  d<5ji  fait  une 
ODuvre  utile  s'il  riJussit  h  persuader  les  ing^nieurs  de  la  n6cessit6  qu'uno  telle 
6tudc  soit  failc  avant  que  le  trac6  de  la  ligne  ait  6t6  d6finitivement  6x6  el  que 
certaincs  fautes  irr^parables  aient  6t6  commises. 

Passons  h  present  k  I'examen  du  ph6nom6ne. 

La  neigc  agit  sur  les  chemins  de  fer  sous  trois  formes  diff^renles  : 

A.  La  chute  naturelle; 

B.  Les  amoncellements  dus  au  vent ; 
G.  Les  avalanches. 

Nous  les  examinerons  s6par6ment,  en  tSichant  de  d6couvrir  les  regies  g^n^rales 
qui  peuvent  servir  de  guide  k  Ting^nieur  dans  la  disposition  rationnelle  des 
ouvrages  de  defense. 


A.  —  Chute  naturelle  des  neiges. 

La  chute  naturelle  de  la  neige  est  la  forme  la  moins  dangereuse  sous  laquelle 
elle  se  pr6sente.  La  couche  uniforme  qui  se  depose  lentement  quand  la  neige 
tombe  par  un  nsmps  calme  oppose  rarement  de  s6rieuses  entraves  St  la  circula- 
rion,  et  on  peut  la  d^blayer  assez  facilement,  soit  avec  la  pelle,  soit  i  I'aide  des 
chasse-neiges. 

n  y  a  pourtant  certaines  regions  oil  la  neige  lombe  avec  une  telle  abondance, 
qu  elle  empficherait  toute  exploitation  pendant  Thiver. 

Pour  s'en  d6fendre  alors,  on  n'a  qu  un  seul  moyen,  et  c'est  de  recouvrir  la  ligne 
de  galeries  en  bois  dans  toute  la  longueur  des  parlies  les  plus  expos(5es.  Cela  a 
6t6  fait  pour  les  chemins  de  fer  Fell  sur  le  mont  Cenis  et  se  fait  actuellement  en 
Norvfege  et  en  Am^rique. 

Une  seule  ligne,  le  Central  Pacifique,  a  une  longueur  de  galeries  de  70  kilo- 
metres, et  sur  un  parcours  de  44  kilometres,  entre  Strong's  Canon  et  la  station 
d'Emigrant-Gap,elles  r^gnent  sans  autres  interruptions  que  les  ponts  et  les  tunnels. 

Mais  ce  syst6me  est  trop  coflteux  pour  qu'on  puisse  en  6tendre  Tapplication ; 
g6n<5ralement,  on  laisse  ces  lignes  sans  defense  contre  la  chute  naturelle  de  la 
noige  et  Ton  se  conlenie  d'organiser  le  service  de  d6blayage  de  fagon  que  Tcnleve- 
raent  de  la  neige  ait  lieu  le  plus  rapidement  possible. 

Previsions  du  temps.  —  Nous  exarainerons  dans  la  secoude  partie  de  cet 
expose  les  difierentes  m6thodes  suivies  pour  Torganisation  du  service  de  d6blaie- 
ment,  lusage  que  Ton  peut  faire  des  chasse-neiges  pour  veuir  en  aide  St  la  main- 
d'ceuvre,  les  avantages  qu'ils  presenlent  et  leurs  inconvenients.  Mais  nous  croyons, 
avant  d'aller  plus  loin,  devoir  appeler  Tattention  du  Congr^s  sur  Tutilite  que  les 
chemins  do  fer  pourraienl  tirer  des  predictions  du  temps  publi6es  par  les  bureaux 
meteorologiques. 

On  coDfloit  facilement  tout  I'avantage  qu'il  y  aurait  &  prevoir  quelques  jours  ^ 
Tavcano  les  bourrasques  de  neiges.  On  pourrait  preparer  les  chasse-neiges,  les 
envoyer,  pour  qu'ils  pussent  travailler  ^  la  descente,  dans  les  statioas  situeos  au 
faile  de  la  ligne,  dans  lesquelles  ils  ne  peuvent  que  rarement  6lre  tenus  en  dep6t 
(car  souvent  ces  stations  sent  d'une  importance  secandaire  et  n'ont  pas  de  machines 
de  reserve),  embaucher  les  oavriers,  composer  les  trains  selon  les  probabilites  du 
temps  et,  en  un  mot,  prendre  toutes  les  mesures  neoessaires  pour  ne  pas  etre  pris 
^  Timproviste. 


Nous  croyons  ici  tout  k  fait  inutile  d'exposer  les  principes  sur  lesquols  est  fond6e 
fa  prediction  du  temps;  la  science  m6t6orologique  a  fait  de  tels  progrfts  dans  ces 
derniferes  ann6es,  que  ce  qui  semblait  impossible  il  y  a  quelque  temps  n'est  plus, 
St  present,  mis  en  doute  par  personne. 

Partout  on  commence  k  se  pr^occuper  de  cette  question;  mais,  naturellement, 
la  m6t6orologie  a  fait  les  progr^s  les  plus  rapides  dans  les  pays  qui  sent  le  plus 
exposes  aux  dangers. 

C'est  aiusi  qu'en  Norv^ge,  les  indications  atmosph^riques  et  les  courbes  baro- 
m6triques  de  pression  sent  expos^es  au  public  dans  tous  les  bureaux  t6l6graphiques 
et  sont  observ6es,  lues  et  comprises  par  la  population.  Elles  servont  aussi  aux 
chemins  de  fer,  qui  se  r^glent  en  cons6quence. 

En  Amerique,  k  cause  de  I'insuffisance  des  denudes  officielles,  quelques  Com- 
pagnies  de  chemins  de  fer  ont  6tabli  elles-mfimes  un  service  m6t6orologique  special. 
C'est  ainsi  que  TUnion  du  Pacifique  a  d6j8i  32  stations  m6t6orologiques  et  que 
celles  de  Chicago  et  du  Nord-Ouest  vont  s'y  associer  pour  donner  une  plus  grande 
6tendue  k  ce  service. 

Dans  les  autres  pays,  on  est  plus  arri6r6;  mais  on  ne  tardera  pas  Ji  y  suivre 
rimpulsion  qui  a  d^ji  6t6  donn^e;  en  Russie,  par  exemple,  k  la  suite  de  r^cents 
d^sastres,  les  diverses  Compagnies  de  chemins  de  fer  commencent  k  6ludier  la 
question. 

Sans  crainte  de  se  tromper,  on  pent  done  pr^voir  que  dans  quelques  ann(5es  une 
exploitation  technique  des  chemins  de  fer  comprendra  un  service  m6t(5orologiqae 
special  pour  les  provisions  du  temps. 

B.  —  Amoncellements  dus  au  vent. 

Les  amoncellements  dus  au  vent  sont  bien  plus  dangereux  que  la  chute  natu- 
relle  de  la  neige,  car  il  pent  se  former  ainsi  des  amas  de  plusieurs  metres  de 
hauteur,  de  quelques  centaines  de  metres  de  longueur,  centre  lesquels  les  chasse- 
neiges  sont  parfois  impuissants;  on  est  oblig6  alors  de  recourir  au  travail  i  la 
pelle,  qui  est  trop  lent  de  sa  nature  et  ne  pcrmet  de  d6barrasser  la  ligne  qu  aprfes 
plusieurs  jours  de  labour. 

C'est  dans  le  Karst,  que  Nordling  appelle  justement  la  terre  classique  des 
encombrements  de  neige,  que  des  effets  saisissants  se  sont  produits,  dus  k  la  vio- 
lence de  la  Bora,  le  vent  dominant  dans  cette  region,  lequel  emp6che  quelquefoi« 
la  marche  des  trains  et  renverse  les  wagons. 


C'est  ainsi  que,  dans  le  premier  hiver  de  rexploitation,  la  circulation  dcs  trains 
a  6t6  interrompue  sur  52  points,  que  beaucoup  de  tranch^es  6taient  combines  de 
neige  jusqu'Si  8  metres  de  profondeur  et  qu'on  ne  parvint  k  d6gager  Tune  des 
deux  voies  qu'apr^s  un  travail  de  trois  jours  effectu6  avec  le  concours  des  troupes 
et  des  populations. 

Les  effets  du  vent,  quoique  moins  d^sastreux  dans  d'autres  r6gions,  n'empfiche- 
raient  pas  moins  la  circulation  pendant  une  grande  partie  de  I'hiver  sur  beaucoup 
d'autres  lignes  de  I'Europe  et  de  TAm^rique,  si  Ton  n'avait  pas  adopt6  des  moyens 
de  defense,  que  nous  passerons  en  revue,  en  commengant  pourtant  par  6tudier  le 
ph6nom6ne  comme  il  se  pr6sente. 

1.  —  Prtnctpes  g4n^aux, 

Le  vent  agit  de  deux  fagons  6galement  redoutables,  soit  pendant  la  chute  de  la 
neige  en  saisissant  et  en  entralnant  les  flocons,  soit  en  soulevant  de  nouveau,  k  la 
mani^re  de  la  poussi^re  des  routes,  la  couche  de  neige  d^ji  depos^e. 

Le  courant  charg6  de  neige  se  comporle  pr6cis6ment  comme  Teau  qui  contient 
des  matiferes  terreuses.  Tant  que  la  vitesse  ne  se  ralentit  pas,  la  neige  est  pouss^e 
en  avant  et  aucun  d^pot  ne  se  forme.  Mais  aussitot  qu'un  obstacle  viont  s'opposer 
^  sa  marche,  soit  en  I'arrfitant,  soit  en  I'infl^chissant,  il  depose  une  partie  de  la 
neige  dont  il  est  charg6.  C'est  ainsi  que  se  ferment  les  encombrements  sur  la  voie, 
laquelle  oppose  une  resistance  au  courant  par  ses  remblais,  tranch6es  et  les  haies 
qui  la  bordent. 

Effet  dun  remhlai.  —  II  est  prouv6  que  le  courant  pent  prendre  des  direc- 
tions ascendantes  ou  plongeantes,  scion  la  configuration  du  sol ;  ainsi,  lorsqu'il 
rencontre  un  remblai,  il  s'inflechit  vers  le  haut  en  suivant  la  pente  du  talus 
et  redescend  ensuite  vers  le  bas,  comme  Tindiquent  les  filches  de  la  figure  1, 
planche  V. 

II  pourrait  ainsi  arriver  qu'une  zone  d'air  relativement  calrae  se  format  sur 
la  plate- forme  du  remblai;  la  neige  alors  s'y  d^poserait  et  viendrait  encombrer  la 
voie. 

Le  cas  pourtant  est  si  rare.qu'on  considSre  g6n6ralement  les  remblais  comme  k 
Tabri  des  encombrements,  et  qu'on  ne  les  munil  d'aucune  defense. 

Tout  au  plus  convient-il  de  recouvrir  leurs  talus  de  buissons  qui  fillrent,  pour 
ainsi  dire,  le  courant  et  arretent  la  neige  au  passage. 


Effet  dune  Tiaie.  —  Une  haie  ayant  pour  effet  de  ralentir  la  vitoss©  da  courant 
occasioDne  un  d6p6t  de  neige  qui  se  forme  du  c6t4  aval  par  rapport  an  venf. 
Qaand  la  haie  est  touffue,  le  d^pftt  se  forme  plus  rapidement  et  atteim  une  plus 
grande  hauteur  (fig.  2,  pi.  \^,  sinon  il  s'^tend  sur  une  plus  graude  surface  avec 
moins  d'6paisseur  (fig.  2,  pi.  V).  Dans  les  deux  cas,  la  voie  reste  encombr^e.  Gel 
inconvenient  a  6t6  signals  par  plusieurs  Administrations  de  chemins  de  fer;  mais 
le  remMe,  heureusement,  esl  facile,  et  nous  verrons  plus  loin  en  quoi  il  consists 

Effet  dtune  trunch^e.  —  OCi  les  encombrements  se  produisent  avec  pltis  do 
danger,  c'est  dans  les  tranch6es  qui  traversent  des  plaines  dune  certaine  ^tendw, 
oil  le  vent  ne  rencontre  »aucun  obstacle.  Le  courant,  corame  nous  I'avons  dit  ci- 
dessus,  suit  dans  cerlaines  limites  les  undulations  du  sol ;  c'est  ainsi  qu'en  ren- 
conlrant  une  cavit6  telle  qu'une  tranch^e,  il  s'infl(5chit  vers  le  bas  et  tend  i  d6placer 
les  couches  d  air  tranquiUe  ou  moins  agit6  de  la  tranch6e.  II  en  r6sulte  ainsi  qu'une 
partie  de  la  neige  entrain6e  p6n^tre  dans  la  zone  d  air  calme  et  descend  &  lerre, 
et  peu  ^  peu  la  tranch6e  se  comble,  quapd  la  tourmente  dure  assez  longtemps. 

La  quanlii6  de  neige  qui  p6n6tre  ainsi  dans  une  trandi6e  6tant  i  pea  prfes  la 
mtoe,  quelles  que  soient  les  dimensions  de  celle-ci,  il  en  r6sulte  que  les  tranch6es 
peu  profondes  s'enneigent  plus  rapidement,  parce  qu  elles  offrent  moins  d'espaoo 
^  la  neige  pour  s'y  d6poser,  &  cause  de  leur  faible  section,  que  les  d6p6ts  qui 
se  ferment  sur  les  talus  sent  insignifiants  et  que  la  presque  totality  de  la  neigo 
vient  directement  encombrer  la  voie.  L'exp<5rience,  en  efjet,  a  d6niontr6  que,  sauf 
quelques  exceptions,  les  tranch6es  ayant  de  4  i  6  metres  de  profondeur  peuvent 
se  consid6rer  comme  ^  Tabri  des  amoncellements  de  neige. 

Une  autre  cause  pent  encore  servir  Ji  expliquer  ce  fait.  Lorsque  le  vent  n'cst 
pas  tout  a  fait  perpendiculaire  St  la  tranch^e,  en  venant  frapper  le  talus  oppos6,  il 
produit  un  courant  longitudinal  selon  I'axo  de  la  voie  qui  entraine  la  neige  et 
empfiche  ainsi  tout  d4p6t  sur  le  fond. 

On  comprend  qu'il  faut  pour  cela  que  la  tranch6e  ait  une  certaine  profondeur, 
autrement  la  surface  des  talus,  6lant  trop  petite,  ne  suffit  pas  St  infl6chir  le  cou- 
rant. Yoil^  pourquoi,  m6me  sous  ce  rapport,  les  traneh6es  profondes  se  trouvent 
dans  de  meilleures  conditions. 

Nous  avons  dit  que  le  courant  slnfiechit  vers  le  bas  en  passant  sur  une  tran- 
ch6e ;  il  en  rfeulte  qu'avant  que  la  tranch^e  soit  compl6tement  combine,  la  surface 
sup6rieure  de  la  neige  se  trouvera  en  contact  avec  le  courant  et  la  noige  cessera 
alors  de  se  d^poser.  Cela  explique  la  forme  de  cette  surface  qui  ne  s  adaple  point 
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ii  h  ligne  dii  wmiift,  mais  ressemble  k  une  cunette  avec  des  talus  Ji  pontes  trte 
doucos,  qui  varient  d'un  huiti^me  k  un  dixiftme.  (Fig.  S,  pi.  V.) 

Plus  une  tranch^e  a  sa  direction  oblique  an  v^t  dominant,  moins  elle  est 
expos6e  k  6tre  enneig^e;  tout  danger  vient  m6me  k  cesser  lorsqu'elle  est  enfil6e 
par  le  vent.  Si  pourtant  une  tranich^e  dans  ces  conditions  pr^sentait  des  sinuo- 
sit6s,  la  neige  se  d^poserait  du  c6t6  convexo,  comme  le  sable  charri6  par  Ics  cours 
d^eao. 

Lg  plus  sftr  prdservatif  dans  ce  cas  est  d'ouvrir  une  issue  au  courant  de  neige 
en  pratiquant  une  brfeche  dans  le  talus  concave  k  renlr6e  de  la  courbe  et  siir  une 
ccrlaine  6tcndue. 

Les  tranch^es  qui  traversent  les  for6ts  peuvcnt  6tre  consid6p6es  comme  Si  Tabri 
des  amoncellemcnts  de  neige.  Gela  se  conQoif,  car  les  amoncellements  sont  Teffet  du 
vent,  et  les  forSts,  celles  de  sapins  surtout,  larrfilcnl. 

Si  la  tranch(5e  ne  traverse  pas  la  foret,  mais  no  fait  que  la  longer,  elle  en 
sera  6galement  prot6g6e  quand  elle  se  trouvera  en  aval  de  la  forfit  par  rapport 
au  vent  et  quand  elle  n'en  sera  pas  trop  cloign6e.  On  admet  que  la  protection 
d'une  forSt  s'dlende  k  une  zone  d*une  largeur  6gale  au  d6cuple  de  la  hauteur  des 
arbres. 

Bfei  dune  parol.  —  Quand  un  courant  vient  hcurter  une  parol  pleine,  il  perd 
sa  Vitesse  et  depose  la  neige  dont  il  est  charg6  au  pied  de  T^cran  du  c6l6  du  vent. 
II  se  forme  ainsi  un  petit  triangle  de  neige  et,  si  le  vent  est  violent  et  persistant, 
le  triangle  finit  par  alteindre  la  cr6te;  la  neige  passe  alots  de  Tautre  c6t6,  od  elle 
trouve  un  milieu  relativement  tranquille  qui  lui  permet  de  se  d6poser  au  pied  de 
la  parol  et  de  donner  naissance  k  un  second  .triangle;  cclui-ci  pent  s'agrandir,  lui 
aussi,  jasqu'81  atteindre  la  crfite  de  I'lScran,  et  son  talus  a  une  pente  plus  ou  moins 
douce  selon  la  violence  du  vent.  (Fig.  4,  pi.  V.) 

Quand  le  vent  frappe  obliquement  une  paroi,  alors  une  partie  du  courant  file  le 
long  de  la  paroi,  et  le  triangle  de  neige  qui  se  forme  en  amont  n'est  plus  adoss6 
complfetement  k  la  parol*  mais  il  aflfecte  la  forme  de  la  figure  5,  planche  V. 

Plus  robliquit6  augmenle,  plus  se  r(5duit  le  d6p6t  de  neige  en  amont  et  en 
aval  de  la  paroi;  lorsque  le  vent  devient  parallSle  k  la  paroi,  il  est  clair  que  tout 
d6pdt  eesse  de  part  et  d'autre. 

Si  la  paroi  6tait  k  claire-voie,  son  effet  scrait  semblable  k  celui  d'une  haie,  te 
d^pdt  en  amont  serait  tr6s  faible,  et  presque  toute  la  neige  se  d^poserait  en  aval. 

Tons  les  observateurs  ne  sont  pas  d'accord  sur  quolquos-uns  des  effets  de  neige 
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qui  viennent  d'etre  exposes,  par  exemple  sur  la  diff6reiite  proportion  de  la  neige 
qui  se  depose  en  amont  ou  en  aval  d'un  6cran,  sur  les  differenls  effets  d'une  paroi 
pleine  ou  k  claire-voie,  sur  la  forme  des  depots  do  neige,  la  pente  de  leur  talus,  etc 
Cela  depend  probablement  du  ph^nom^ne  lui-m6me,  qui  provient  de  causes  mul- 
tiples et  diff6rentes  diflSciles  k  bien  pr6ciser  et  variant  beaucoup  d'un  lieu  k  un 
autre. 

Mais  si  Ton  ne  s'arrfite  pas  aux  details,  on  pent  regarder  les  principes  g^n6- 
raux  que  nous  avons  exposes  comme  admis  sans  contestation  et  commc  servant  de 
base  k  r^tude  des  defenses  k  choisir  pour  la  protection  de  la  voie. 

2.  —  Premiere  classe  de  defenses  de  la  voie. 

Les  d6fenses  adopt6es  pour  prot^ger  la  voie  centre  les  amoncellements  de  la 
neige  sent  de  types  tr6s  diff^rents,  mais  n^anmoins  on  pent  les  grouper  en  deux 
grandes  categories  fond6es  sur  deux  principes  bien  distincts.  Les  unes  ont  pour 
but  de  conserver  au  courant  toute  la  vitesse  k  travers  la  voie  et  d'empScber  ainsi 
la  formation  de  tout  d6p6t;  les  autres,  au  contraire,  pr6sentent  un  obstacle  au  cou- 
rant et  Tobligent  k  d6poser  la  neige  dont  il  est  charg6  avant  d'arriver  sur  la  voie, 
laquelle  reste  libre  de  tout  encombremcnt. 

Pour  les  parties  k  niveau,  on  emploie  g6n6ralement  le  premier  syslc'^me;  k  cet 
effet,  il  suffit  de  remplacer  les  clotures  pleines  (en  vieilles  traverses  ou  en  haies 
vivos)  par  des  cl6tures  k  claire-voie,  aussi  ouvertes  que  possible,  par  exemple 
constitutes  simplement  par  des  piquets  reli6s  au  moyen  de  fils  do  fer. 

Pour  les  parties  encaiss(5es,  ce  syst^me  offre  deux  types  de  defense  :  Taplaiisse- 
ment  des  talus  et  les  haies  automatiques  de  Lumond  Howie. 

Aplotissement  des  talus.  —  Nous  avons  vu  que  le  vent  suit  dans  une  ccr- 
taine  mesure  les  ondulations  du  sol.  Cost  ainsi  que  dans  une  tranch6e  k  talus 
radoucis,  il  s'infl^chit  vers  le  bas  et  vient  raser  la  voie,  en  conservant  presque  toute 
sa  vitesse,  de  sorte  qu'aucun  d6p6t  de  neige  ne  pout  se  former  ni  sur  le  fond,  ni 
sur  les  talus.  Mais  il  faut  un  notable  aplalissement  de  ceux-ci  pour  que  le  courant 
•s'inflechisse  suffisamment  pour  venir  au  contact  de  la  voie.  Cot  aplatissemeut  ofire 
d'ailleurs  un  autre  avantage  :  c'est  d'offrir  sur  les  talus  une  plus  grande  surface  k 
la  neige,  qui  exceptionnellement  pourrait  se  d6poser  dans  la  tranch6e,  et  d'empdcher 
ainsi  qu'elle  ne  vienne  encombrer  la  voie.  (Fig.  6.) 

La  mesure  de  laplatissement  est  donnoe  par  rexp6rience,  qui  conseille  une 
inclinaison  des  talus  de  10  k  15  degres,  soit  4  Ji  6  de  base  pour  1  de  hauteur. 
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Ce  moyen,  exigeant  de  fortes  d6penses  pour  Tachat  des  terrains  et  le  transport 
des  d^blais,  est  inapplicable  aux  tranch^es  d'une  certaine  profondeur.  G6n6rale- 
meni,  quand  celle-ci  d6passe  1  m^tre  ou  1"»50,  il  convient  de  recourir  k  d'autres 
syst^mes. 

Haies  automatiques.  —  Tel  est  le  nom  que  leur  a  donn6  leur  inventeur 
M.  Lumond  Howie,  mais  on  pourrait  plus  justement  les  appeler  «  6crans  k  enton- 
noir  ».  lis  consistent,  comme  Tindiquent  les  figures  7  et  8,  planche  V,  en  un  6cran 
situ6  \  I  mfetre  de  hauteur  parallMcment  aux  talus,  soutenu  par  des  chevalets  en 
bois  forlement  enracin6s  dans  le  sol  et  charges  de  pierres  ou  d'autres  poids  pour 
les  mettre  en  mesure  de  resistor  k  la  violence  du  vent.  Celui-ci,  quand  il  frappe 
centre  Ttoan,  est  inflcclii  vers  le  bas,  vient  raser  la  voie  et  remonte  par  le  talus 
oppose ;  ainsi,  m^rae  dans  les  tranchees  profondes,  il  n'existe  plus  de  zones  d'air 
calme,  qui  favorisent  le  depot  de  la  neige. 

Ge  systfjme  offre  Tavantage  de  ne  pas  exiger  de  coflteux  achats  de  terrain,  qui 
sont  indispensables,  comme  nous  le  verrons,  pour  tous  les  autres  syst^mes  de  para- 
ncige;  mais  il  doit  exiger  de  fortes  depenses  d'enlretien  et  endommager  les  talus. 

Quant  Ji  son  efficacit6,  I'inventeur  assure  avoir  doji  fait  quelques  experiences  et 
avoir  obtenu  d'excellents  resultats.  Les  cotes  qu'on  voit  dans  la  figure  8  indiquent 
le  rapport  des  vitesscs  du  vent  dans  les  differents  points  de  la  tranch^e,  relev^s 
dans  une  de  ces  experiences,  et  prouvent  que  le  courant  n'a  perdu  que  45  p.  c.  de 
sa  vitesse  dans  tout  le  parcours  St  travers  la  tranch^e. 

Si  pourlant  on  appliquait  ce  syst^me  \  une  tranch6e  plus  large  que  celle  indi- 
qu6e  dans  la  figure,  par  exemple  8i  une  tranch^e  i  deux  voies,  Si  talus  plus  doux, 
de  1  :  1  Y,  il  arriverait  probablement  que  le  courant  n'irait  pas  frapper  centre  le 
talus  en  aval,  mais  qu'il  remonterait  en  passant  par-dessus  T^cran,  comme  Tindi- 
quent  les  fleches  de  la  figure  9,  planche  V.  Alors,  sur  une  des  voies,  peut-6tre  sur 
toutes  les  deux,  il  se  formerait  une  zone  d'air  calme  oil  la  neige  pourrait  se 
deposer.  Cela  arriverait  d'autant  plus  facilement  que  la  direction  du  vent  serait 
plus  oblique  k  I'axe  de  la  tranch6e. 

3.  —  Seconde  classe  de  defenses  de  la  voie. 

La  seconde  esp6ce  de  paraneige  est  la  plus  nombreuse;  il  y  en  a  de  toutes  les 
formes,  do  toutes  les  grandeurs,  de  toute  nature  :  de  fixes  et  de  mobiles,  sur  une  ou 
sur  plusic'urs  rangees,  en  maQonnerie,  en  bois,  en  terre.  Tous  ont  le  but  d'arrfiter 


le  coarant  avant  qu'il  arrive  sur  la  voie  et  de  le  forcer  &  diSposor  Id  neigo  ^a'il 
entratue. 

lis  agisgent  ainsi  d'une  inam6re  analogne  aux  paratonneri^^  qui  atlirent  h 
foudre  sur  les  Edifices  qu'ils  doivent  prot(5ger;  et  comrae  eux,  ils  pouvenl  6lre  plus 
dangereux  qu'utiles,  si  quelque  faute  a  6t6  commise  dans  leur  construction. 

II  est  done  de  la  plus  grande  importance  de  bien  K$iudier  les  conditions  qti'ils  doi- 
vent remplir  pour  ne  point  6tre  oblig6  ensuite  de  les  modifier  ou  de  les  d6lruire, 
comme  on  a  dfl  le  faire  sur  plusieurs  lignes  oil  Ton  s'<!iait  aper^a  que  les  para- 
neiges  adopt6s  favorisaient  les  encombrements. 

Le  choix  des  dispositions  k  donner  aux  paraneiges^  du  type  &  adopter  et  de 
leurs  dimensions,  cxige  la  connaissanco  de  deux  el6ments  tr5s  importants  :  la 
direction  du  vent  dominant  et  le  volume  de  neige  qui  pout  venir  encombrer  la 
voie. 

La  direction  du  vent  dominant  n'est  pas  aussi  facile  k  fixer  qu'on  ponrrait  le 
croire,  car  la  configuration  du  sol,  le  voisinage  des  montagnos,  etc.,  pcuvont  la 
faire  changer  d'un  lieu  k  un  autre  :  c'est  ainsi  que  dans  le  Karst,  la  Bora  noB 
seulemont  varie  depuis  le  nord  jusqu'Ji  Test,  mais  pout  avoir  au  mfime  inslant,  sur 
plusieurs  points  tr6s  r8pproch6s,  deux  et  m6me  trois  directions  notablcment 
dtff6rentes. 

Le  volume  du  d^pftt  de  neige  qui  pent  venir  encombrer  la  voie  pendant  une 
tourmcnte  est  encore  plas  difficile  i  d6terminer,  car  il  depend  de  causes  tr6s  nom- 
breuses,  comme  la  direction  du  vent,  sa  violence,  la  dur6e  de  la  tourmcnte,  la 
temperature  m6me,  qui  influe  sur  la  nature  de  la  neige  et  la  rend  plus  ou  moins 
transportable  par  le  vent;  la  nature  du  sol  environnant,  son  genre  de  culture,  sob 
inclinaison  vers  la  voie,  etc. 

Quand  on  r6fl6cbit  que  toutes  cos  causes  ont  une  influence  qu'on  ne  connatt  pas 
encore,  on  se  persuadera  facilcment  que  la  question  ne  peut  6tre  r6solue  k  priori, 
mais  exige  au  contraire  plusieurs  ann6es  d'observations  et  d'exp6riences. 

Enfin,  lorsque  Ton  connalt  cos  deux  points,  on  doit  fixer  d'apr6s  eux  le  type  et 
les  dimensions  du  parancigc.  II  faudrait  pour  cela  connattro  quel  est  le  volume  do 
neige  qui  peut  Sire  rctcnu  par  un  paraneige,  sans  que  le  d6p6t  qui  se  forme  vienne 
encombrer  la  voie. 

II  existe  k  ce  sujot  quclqucs  regies  empiriques  :  on  dit,  par  exemple,  qu'un 
paraneige  doit  6tre  situ6  k  une  distance  6gale  k  quatre  ou  cinq  fois  sa  hauteur  do 
la  crftle  de  la  tranch6o,  pour  6vitor  le  danger  que  le  triangle  de  neige,  qui  vient  se 
d6poser  en  aval  de  la  parol,  ne  vienne  coupcr  la  voie;  car,  si  un  paraneige  d^ft 
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^onstniit  ^t  lrouv6  insuffisant,  on  pourrait  en  ^tablir  ub  second  parall^lement  et 
k  one  oertaine  distance  du  premier. 

Calcul  (Fun  paraneige.  —  M.  Schflbert  et  M.  Fuchs  ont  tent6  s6par6ment  de 
soumettre  au  calcnl  la  solution  de  ce  problftme,  et  il  sera  int^ressant  d'indiquer  le 
systfeme  qu*ils  ont  suivi,  car  ce  sont  les  premiers  essais  tenths  dans  cctte  voie. 

M.  Schflbert  a:\'ait  6t6  charg6  d'6tudier  un  syst^me  g6n6ral  de  paraneiges  qui 
protSgeSit  la  ligne  G5rlitz-Charlottenhof  centre  le  vent  du  sud-ouest,  lequel  occa- 
sionnait  de  frequents  encorabrements  de  la  voic  et  des  interruptions  de  service. 

D'aprts  les  donnfies  guil  put  recueillir,  les  d6p6ts  de  neige  form6s  dans  les 
tranch6es  attoignaient  dans  les  plus  grandes  tourraentes  la  surface  de  40  m6tTes 
carr6s  mesurfe  parallfelement  &  la  direction  du  vent. 

Ce  point  Stabli,  il  ne  restait  plus  qu*4i  6tudier  les  dimensions  d'un  paraneige 
capable  de  retenir  une  telle  masse  de  neige  sans  qu  elle  vlnt  encombrer  la  voie. 
Letype  qu'il  choisit  fut  celui  en  usage  sur  les  chemins  de  for  de  TEtat  saxon.  11 
6tait  form6  d'une  double  rang^e  de  haies,  Text^rieure  en  treillis,  Imt^rienre  ^ 
parol  pleine.  Toutes  deux  6taient  plant6es  sur  de  petits  remblais.  La  hauteur  totale 
de  la  defense  6tait  de  2  metres  au-dessus  du  sol. 

La  neige  venait  ainsi  se  d^poser  centre  la  prcmifere  haio,  en  formant  un 
triangle  ii6gligeahle  par  sa  petilesse,  puis  dans  Fespace  compris  entre  les  deux 
haies,  qu'elle  remplissait  presque  enti^rement,  ot  enfin  die  formait  un  deuxi&me 
triangle  dont  le  talus  allait  de  la  crfite  de  la  haie  presque  jusqu'a  la  voie.  (Fig.  10, 
pi.  V.)  La  surface  de  ce  deuxi^me  triangle  d6pondait  uniquement  de  la  profon- 
deur  (^)  de  la  tranch6e,  et  plus  elle  6tait  forte,  plus  on  pouvait  tenir  rapproch6es 
les  deux  haies,  en  diminuant  leur  distance  {x).  M.  Schftbert  tient  constante  la  hau- 
teur des  haies  et  il  determine  leur  distance  [x)  dapriis  la  formule 

^=  15.90  — 0-305  A'  — 2.92  A. 

en  exprimant  A  et  ;r  en  metres.  Gctle  formule  donno  pour  h  =  3.87,  a:  =  0, 
c'est-Si-dire  -que,  pour  d^fendre  une  trandi^e  de  coUe  profondeur,  une  seule  haie 
peut  suffire.  Mais  elle  donne  aussi :  x  =  15.90  pour  A  =  0,  oe  qui  veut  dire 
que  k  formule  cesse  alors  d'dire  applicable,  car  pear  une  voie  h  niveau  (c'ost  le  oas 
de  A  =^  0)  la  ligiie  n'a  pas  besoin  de  d6feD8e. 

L'auteuru'explique  pas  les  hypotheses  qui  loi  ont  permis  d'arriver  ^  cette  for- 
mule; elle  ne  pent  done  6tre  (5tendue  i  des  paraneiges  d'aulres  types;  mais  elle  est 
B^moins  int^ressante,  fHiifiqa'elle  d6monlre  la  possibility  d^Bstituer  un  calcul  k 
tet^ard. 
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M.  Schubert  ddclare  que  les  paraneiges  construits  d'aprfes  sa  m^lhode  ont  donn6 
d'excellents  r^sullats  jusqu'en  1886.  Gelle  ann6e  pourtani,  les  21  et  22  d^cembre, 
la  neige  tomba  sous  un  vent  violent  du  nord-est  qui  causa  rcncombrement  de 
toutes  les  tranch^es ;  les  paraneiges  construits  centre  le  vent  du  sud-ouest  ne  ser- 
vaient  pas  k  les  d6fendre  et  favorisaient  au  contraire  les  encombrements. 

Nous  relatons  ce  fait,  qui  ne  prouve  rien,  pourtant,  centre  I'exactitude  des  cal- 
culs  de  M.  Schubert,  puisque,  sauf  de  tr^s  rares  exceptions,  les  paraneiges  se 
construisent  g6n6ralement  d  un  seul  c6t6  de  la  ligne,  car  on  ne  se  pr6occupe  de  la 
d6fendre  que  centre  le  vent  r6gnant.  Un  fait  analogue  s'est  produit  au  Karst.  Une 
tranchee  qui  depuis  Torigine  de  Texploitation  ne  s'^tait  jamais  encombr6e,  fut,  par 
suite  dun  6cart  anormal  du  vent,  remplie  de  neige;  mais  au  moment  06,  aprte 
avoir  d6gag6  les  tranch6es  precMentes,  les  locomotives  de  secours  arriv6rent  avec 
les  chasse-neiges  pour  la  d6blayer  k  sou  tour,  la  tranchee  s'6tait  vid6e  d'elle- 
meme,  balay^e  par  le  vent  qui  avait  repris  sa  direction  habituelle. 

Apr5s  la  tourmente  de  d6cembre  1886,  M.  Schabert  fit  plusieurs  observations 
sur  le  volume  des  d6p6ts  qui  s'^taient  formes  en  diff^rents  points  de  la  ligne,  et 
tftcha  d'en  d6duire  Tinfluence  que  les  conditions  du  sol  environnant  exerijaient  sur 
eux.  II  mesura  la  surface  des  sections  des  tranch^es  encombr^es,  suivant  un  plan 
parallMe  k  la  direction  du  vent,  et  il  trouva  qu'elles  variaient  de  19  &  25  metres 
carrfe  h  oh  le  terrain  en  amont  6tait  sur  une  largeur  de  1,500  k  2,000  metres 
presque  plat,  d6pourvu  de  cultures,  de  fosses  ou  d'autres  obstacles  de  nature  k 
arroter  la  neige  au  passage. 

II  en  conclut  qu'une  bande  de  80  metres  de  largeur  dans  de  telles  conditions 
occasionnait  sur  la  voie  un  d6p6t  de  1  m^tre  cube  par  m^tre  lin6aire  de  voie. 

Dans  d'autres  points  oil  le  terrain  offrait  quelques  obstacles  au  vent  par  ses 
plantations,  ses  foss6s,  etc.,  les  d6p6ts  qui  se  formaient  6taient  moindres  et  il  put 
en  d^duire  qu'il  fallait  une  largeur  de  150  mitres  pour  produire  Tencombrement 
d  un  mStre  cube. 

Ces  chiffres  ne  seraient  pas  applicables  dans  d'autres  regions,  car  ils  dependent 
aussi  et  en  premier  lieu  de  la  violence  du  vent  et  de  la  dur6e  de  la  tourmente, 
616ments  que  M.  Schttbert  n'a  pas  donn6s;  mais  nous  avons  cru  utile  de  les  rap- 
porter  pour  indiquer  que,  m6me  dans  cette  voie,  on  a  tent6  quelques  essais  et  qu'a 
I'avenir  on  r6ussira  peut-6tre  k  obtenir  des  donn6es  suflSsantes  pour  permettre  un 
calcul  exact. 

Une  seconde  formule  a  6t6  donn6e  par  M.  Fuchs.  Elle  est  applicable  k  un  para- 
neige  constitu6  d'un  seul  remblai  de  la  hauteur  h  et  situ6  k  19°»50  de  I'axe  de  la 
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voie.  (Fig.  1 1,  pi.  V.)  Appelant  H  la  profondeur  de  la  tranch6e,  le  volume  de  neige 
qui  pourrait  se  d6poser  sans  encombrer  la  voie  serait  I'expression  : 

F  =  21.3-A  —  O.Q'h'  H  —  1.9-A'  +  4.3-  H  +  0.5-  H«  —  17.8 

Cctte  formule  a  6t6  obtenue  par  Thypoth^se  que  la  neige  se  depose  selon  une 
surface  sup6rieure  inclin6e  de  1  :  10  et  un  talus  lat6ral  de  1 : 1  -f.  M.  Fuchs  est 
le  seul  auteur,  k  notre  connaissance,  qui  suppose  cette  forme  au  d6p6t  et,  quoique 
la  chose  soit  th^oriquement  vraisemblable,  il  faudrait  qu'elle  fflt  confirmee  par 
rexp6rience. 

Ed  connaissant  F  et  H,  on  pent  tirer  de  cette  formule  la  hauteur  h  k  donner  au 
rerablai.  Mais  M.  Fuchs  prend  g6n6ralement  la  hauteur  du  remblai  consiante  et 
6gale  k  1™50 ;  alors  sa  formule  se  simplifie  et  devient : 

F  ==  9.8  +  3.4-H  +  0.5-IP. 

Si  la  profondeur  H  de  la  tranch6e  est  de  2™10,  on  obtient  pour  F  la  valeur  de 
19  metres  carr6s,  surface  qu'il  croit  suflSsante  pour  prot6ger  la  ligne;  si  au  con- 
traire  la  tranch6e  n'a  que  la  profondeur  de  1^50,  on  obtient :  F  =  16.1  metres 
carr6s  et  la  surface  pour  le  d6p6t  de  la  neige  est  trop  petite  de  trois  metres  carr6s. 
Mors,  au  lieu  d'61ever  le  paraneige  ou  de  I'^loigner  de  la  tranch^e,  il  propose 
d'^largir  la  tranch^e  comme  il  est  indiqu6  k  la  figure  12,  planche  V,  et  il  donne 
une  formule  qui  permet  de  fixer  la  largeur  /  de  cette  excavation. 

M.  Fuchs  examine  insuitc  le  cas  des  tranche  dune  profondeur  sup^rieure  k 
2«»10.  ainsi  que  les  cas  oil  le  terrain  situ6  entre  la  tranche  et  le  paraneige  n'est 
pas  horizontal,  mais  incline.  II  donne  des  formules  pour  calculer  dans  les  diff6- 
rents  cas  r6largissement  des  tranch^es,  I'aplatissement  des  talus,  etc.,  mais  les 
bornes  irapos6es  k  cet  expos6  ne  nous  permettent  pas  de  les  rapporter,  d'autant 
plus  qu'elles  n'ont  pas  une  grande  importance,  car  elles  sent  fondles  sur  le  prin- 
cipe  que  nous  avons  i6]k  6nonc6  et  dont  Ton  devrait  avant  tout  d6montrer  la  jus- 
lesse. 

Malgr6  les  indications  donn6es  par  MM.  Fuchs  et  Schflbert,  vu  Tinsuffisance  des 
experiences  faites  et  des  donn6es  recueillies,  on  ne  pourrait  tenir  corapte  dans  un 
calcul  de  ce  genre  de  tons  les  6l6ments  si  variables  du  probl6me,  et  Ton  ne  pourrait 
ainsi  etre  sflr  d'arriver  k  un  bon  r6sultat. 

Si  Ton  veut  6tre  vraiment  certain  de  I'efficacit^  d'un  paraneige,  on  doit  recourir 
^  Texp^rience  en  6tablissant  d'abord  des  defenses  provisoires  pour  juger  des  r6sul- 
tats  qu  elles  donnent,  et  proc6der  ensuite  k  la  construction  des  defenses  definitives. 
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C'est  ainsi  que  dans  le  Karst,  et  malgr6  les  d6penses  que  cela  enlralne,  on 
ajourne  la  construction  des  paraneiges  d6finitifs  en  magonnerie  juaqu'Si  ce  que  la 
disposition  de  chaque  defense  ait  regu  la  sanction  de  Texp^rience  et  du  temps,  et 
Ton  ne  commence  plus  aucun  mur  sans  un  essai  pr6alable  avec  les  6crans  eu  bois 
qui  deviennent  successivement  disponibles. 

Sur  les  lignes  autrichiennes  du  nord-ouest,  les  defenses  stables,  constitutes  de 
remblais  ou  de  parois  en  planches,  ne  sont  6lablies  qu'aprfes  les  essais  faits  avec 
des  treillis  mobiles  ou  de  palissades^d'osiers  entrelac6s. 

Nous  pouvons  k  present  passer  k  I'examen  des  diff6rents  syst6mes  de  defenses 
qui  composent  la  seconde  classe. 

^largissement  de  la  trancMe.  —  L'aplatissement  des  talus  et  I'^Iargissement 
de  la  tranch6e  sont  g6n6ralement  consid6r6s  comme  des  syst^mes  analogues,  mais 
nous  avons  cru  devoir  les  classer  dans  deux  groupes  s6par6s,  en  ayant  6gard  au 
but  trts  diflf^rent  que  Ton  se  propose  dans  les  deux  cas. 

Nous  avons  vu,  en  effet,  que  laplatissement  des  talus  avait  pour  but  d'empA- 
cher  la  formation  de  tout  d6p6t  de  neige,  dans  la  tranch6e,  en  permettant  au  vent 
de  raser  la  surface  des  talus  et  de  la  voie,  tandis  que  par  Margissement  de  la 
tranch^e  le  d(5p6t  se  forme  dans  la  partie  61argie  en  contre-bas  de  la  voie. 

Ce  syst^me  consiste  essentiellement  dans  la  creation,  sur  le  fond  de  la  tranche, 
d'une  banquette  qui  doit  avoir  une  largeur  proportionn6e  i  la  quantity  de  neige 
qui  peut  vonir  s'y  d^poser,  chose  que  rexp(5rience  pent  faire  connaitre.  Gt»n(5rale- 
ment,  on  donne  k  la  tranch6e  une  surlargeur  de  2™50  i  4  metres.  (Fig.  13,  pi.  V.) 

Ce  syst^me  ne  me  semble  pas  parfait.  D'abord,  il  est  encore  plus  coflteux  que 
raplalissement  des  talus,  comme  I'a  prouv6  Texp^rience  faite  sur  les  cherains  de 
fer  Berlin-Anhalt  et  Magdebourg-Leipzig.  Ensuite,  il  peut  se  trouver  facilement 
en  d6faut,  soit  parcc  que  T^largissement  de  la  tranch6e  n  est  pas  suiBsant  pour 
contenir  toute  la  neige  qui  y  est  pouss6e,  soit  parce  que  la  violence  du  courant 
entralne  la  neige  centre  le  talus  d'aval,  au  lieu  de  la  d(5poser  sur  le  talus  d'amont; 
Margissemcut  de  la  tranchde  devient  alors  inutile  et  la  voie  s'encombre  6galement. 

Pour  6viter  cot  inconvenient,  on  peut  construire  &  une  certaine  distance  de  la 
crfite  du  talus  un  cavalier  en  terre  de  1  m^tre  i  1^50  de  hauteur  en  utilisant  pour 
sa  construction  le  terrain  de  d6blai. 

n  est  certain  qu'en  augmentant  ainsi  la  surface  oil  la  neige  peut  se  d6poser,  la 
defense  devient  beaucoup  plus  eflScace ;  mais  alors  on  doit  la  classer  parmi  les 
paraneiges,  que  nous  examinerons  bientftt. 
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L'^fergtssement  de  la  tranch^e  offre  pourtant  tin  arantage :  c'est  de  faciliter  le 
travail  du  chasse-neige  en  offrant  un  espace  oti  la  neige  peut  se  d^verser. 

Rbgks  g4n4rales  sur  les  paraneiges.  —  Pour  T^tablissement  des  paraneiges, 
on  doit  suivre  quelques  regies  g^n^rales  qu'il  sera  utile  d'exposer  avaat  de  passer 
h  la  description  des  diff6rents  syst^mes  adopt^s : 

1^  La  hauteur  des  paraneiges  et  leur  distance  de  la  crdte  de  la  tranch6e  doivent 
6lre  en  relation  aveo  la  profondeur  de  cell'e-ci  et  aveo  le  volume  du  d6p6t  qui 
pourra  s  y  former. 

Apr^s  tout  ce  que  nous  avons  dit  ^  ce  sujet,  il  suffit  d'6noncer  celte  condition 
pour  que  Ton  soit  persuade  de  sa  graude  imporlance. 

II  en  r6sulle  que  la  hauteur  des  paraneiges  pourra  se  r6duire  i  z^^ro,  c*est-Jhdire 
qu'on  peut  les  supprimer  lorsque  la  tranch6e  devient  assez  profonde  pour  ofifrir 
sur  ses  talus  un  espace  suffisant  i  la  neige  pour  s'y  d6poser.  L'exp6rience 
enseigne  pour  chaque  ligne  et  pour  chaque  region  St  quelle  profondeur  une  tran- 
ch6o  peut  se  dire  J  Tabri  des  encombrements; 

2*  G6n6ralement,  le  paraneige  ne  s'6lablit  que  d'un  seul  c6t6  de  la  tranchde, 
oest-Si-diro  du  c6t4  amont  par  rapport  au  vent  dominant,  le  seul  centre  leqnel  on 
cherche  ^  prot6ger  la  voie.  D'ailleurs,  si  le  vent  tournait,  le  paraneige  pourrait 
eocorc  servir  k  favoriser  un  courant  longitudinal  dans  la  tranch^e  qui  emp6cherait 
tout  dep6t  de  neige. 

On  6tablit  les  paraneiges  des  deux  cot^s  dans  les  courbes  trfes  6troites,  et  dans 
les  cas  exceptionnels  oil  les  encombrements  peuvent  6tre  produits  par  deux  vents 
coDlraircs. 

Dans  ce  dernier  cas,  les  deux  paraneiges  peuvent  avoir  des  dimensions  in6- 
gales,  selon  la  violence  du  vent  centre  lequel  Us  sent  eonstruits; 

3*  La  meilleure  disposition  k  donner  aux  paraneiges  est  de  les  placer  parallMe- 
ment  a  la  crfile  du  talus,  surtout  lorsque  le  vent  regnant  souffle  presque  perpendi- 
culairement  ^  la  voie. 

Si  le  vent  coupait  la  voie  trop  obliquement,  on  pourrait  adopter  d'aulres  dispo- 
sitions, par  exemple  placer  les  6crans  comme  des  coulisses  de  theatre.  (Fig.  14, 
pL  V.)  On  a  ainsi  I'avantage  de  rMuire  leur  longueur.  Mais  ce  syst^me,  qui  n'a 
d*autres  m^rites  que  celui  d  une  petite  6conomie,  ne  r6ussit  que  lorsque  la  direc- 
tion du  vent  est  bien  fixe,  car  il  est  facilement  en  d^faut  quand  le  vent  tourne. 

II  est  plus  pratique  de  finir  les  paraneiges  par  des  ailes  lorsque  la  direction  da 
vent  fprme  un  angle  oblique  avec  la  ligne.  (Fig.  15,  pi.  V.)  On  a  ainsi  I'avantage 
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que  le  retour  d'amont  recouvre  mieux  la  tranch^e  et  celui  d'aval  renvoie  le  cou- 
rant  de  neige  longitudinal  el  le  d^toume  de  la  voie: 

4"  II  faut  prolonger  le  paraneige  un  peu  au  delJi  de  la  tranch^e  pour  prot^ger 
le  point  de  passage  du  remblai  au  deblai,  point  qui  s'encombre  le  plus  facilemont. 

M.  Schilbert  a  6tudi6,  pour  son  paraneige  Ji  double  haie  que  nous  avons  drjS 
d6crit,  une  excellerite  disposition  que  nous  rapportons  k  la  figure  16,  planehe  V, 
et  qui  protege  Tembouchure  de  la  tranch^e  centre  les  vents  du  sud  et  du  sud-esl; 

5°  Malgr6  les  ailes  qui  terminent  les  paraneiges,  les  tranch^es  peuvent  encore 
6tre  sujettes  k  Tenvahissement  des  neiges  k  leur  embouchure  dans  une  station.  II 
faut  alors  6tudier  des  dispositions  sp(5ciales  pour  les  prot^ger  comme  celles  indi- 
qu6es  k  la  figure  17,  planehe  V,  qui  ont  6t^  adoptees  k  la  station  d*Adelsborg;  ou 
bien  appliquer  aux  tranch6es  des  portes  que  Ton  ferme  k  Tapproche  des  bourras- 
ques.  On  doit  donner  k  la  porte  une  disposition  telle  que  la  neige  rejet6e  centre  elle 
ne  puisse  en  empficher  le  fonctionnement.  II  faut  pour  cela  qu'elle  forme  un  angle 
aigu  avec  la  voie,  ou,  si  elle  est  k  double  batlant,  que  ceux-ci  fassent  un  angle 
aigu  entre  eux. 

Des  portes  semblables  sent  aussi  appliqu^es  k  Tembouchure  de  certains  tunnels, 
soit  pour  les  prot6ger  centre  Tenvahissement  des  neiges,  soit  pour  empfcher  la 
formation  de  stalactites  de  glace  dans  Imt^rieur  du  tunnel,  lesquels  pr6senteraient 
de  s6rieux  dangers  k  la  circulation  des  trains.  G  est  ainsi  que  le  tunnel  du  Sim- 
mering est  muni  d'une  porte  du  c6t6  de  la  Styrie  et  le  tunnel  de  Hauenstein  (ligne 
Bale-Olten)  de  rideaux; 

6®  Enfin,  pour  assurer  la  continuity  des  defenses  aux  passages  k  niveau,  on 
pent  y  appliquer  une  porte  que  Ton  ferme  k  I'approche  des  bourrasques. 

Di0rents  types  de  paraneiges.  —  Remblais.  —  Les  remblais  de  defense 
centre  la  neige  ont  g6n6ralement  la  hauteur  de  1  Ji  4  metres,  une  largeur  au 
sommet  de  50  centimetres  et  une  inclinaison  des  talus  de  1 :  1  it  1 : 1  -f.  On  ticnt 
souvent  le  talus  ext^rieur  plus  raide  que  Tint^rieur. 

Lorsque  la  construction  du  remblai  se  fait  en  mfime  temps  que  celle  de  la  ligne, 
on  utilise  pour  sa  formation  le  terrain  de  d6blai.  Si,  comme  il  arrive  le  plus  sou- 
vent,  on  le  construit  lorsque  la  ligne  est  d6]k  finie,  alors  on  se  procure  la  tcrre 
n^cessaire,  soit  en  creusant  un  foss6  en  avant  ou  en  arri^re  du  remblai,  soit  en 
6largissant  la  tranch6e  en  y  pratiquant  une  banquette.  De  toute  fa^on,  on  a  I'avan- 
tage  d'augmenter  ainsi  la  surface  de  d(5p6t  de  la  neige. 

Nous  donnons  k  la  figure  18,  planehe  V,  le  dessin  du  paraneige  adopt6  par  la 
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Sudbahn.  C'est  un  remblai  h  section  triangulaire  de  4'°80  de  base  et  1^90  de 
haufcur,  silu(5  k  30  mfelres  de  Faxe  de  la  voie. 

Lorsqu'un  seul  remblai  est  insuffisant  Si  prot^ger  la  voie,  on  en  6tablit  un  second 
parall^lement  au  premier  et  Ton  creuse  Tespace  compris  entre  eux  pour  en  retirer 
la  terre  ndcessaire  i  leur  construction  et  pour  augmenter  la  surface  de  d(5p6t  de  la 
ncige.  (Fig.  19,  pi.  V.) 

Generalement,  on  surmonte  les  remblais  de  haies,  de  parois  ou  de  treillis,  ce 
qui  pormet  de  leur  donner  une  faible  hauteur  tout  en  obtenant  le  m(5me  effet. 
(Fig.  19,  plV.) 

Ainsi,  sur  la  ligne  Gorlilz-Charlottenhof,  que  nous  avons  d^jJi  cit6e,  la  defense 
adoptee  consislait  en  deux  remblais  de  60  centimiilres  de  hauteur,  surmontes, 
rexlerieur  par  un  treillis,  rinl^rieur  par  une  parol  pleine  faite  en  vieilles  tra- 
verses, d'une  hauteur  totale  de  2  metres. 

Sur  les  lignes  du  Nord-Ouest  autrichion,  on  n'a  qu'un  seul  remblai  de  defense 
d'une  hauteur  de  2  i  3  miitres,  plac6  h  10  ou  25  metres  de  la  tranch6e  et  dont 
le  talus  el  le  sommet  sent  revetus  de  plantations. 

Les  remblais  en  terre  presentont  sur  tous  les  autres  paranoigos  lavantage 
d'exiger  une  depense  minime  d'entretien,  mais  ils  sent  moins  efllcacos  qu'un  6cran 
de  la  memc  hauteur;  et  cela  se  conduit,  car  le  courant,  au  lieu  de  frappor  une  sur- 
tace  verticale  qui  detruit  brusquement  sa  vitesse  et  Tobligc  ainsi  h  deposor  la  noige 
dont  il  est  charge,  rencontre  un  talus  plus  ou  moins  incline  qui  rinflechit  vers  le 
haut,  ralentit  sa  viiesse  mais  ne  I'arrete  pas. 

On  construit  rarement  des  remblais  d  une  hauteur  sup6rieure  a  4  metres,  car 
leur  construction  dcviendrait  alors  trop  co6teuse,a  causedes  forts  travauxde  terras- 
sements  qui  seraient  n6cessaires.  On  recourt,  dans  ce  cas,  h  d'autres  syst6mes. 

£cran8  eii  bois.  —  Selon  leur  hauteur,  on  adopte  didercnts  types.  Quand  ils 
sent  peu  61ev6s,  on  utilise  dans  leur  construction  de  vieilles  traverses,  qu'on 
plante  verticalement  dans  le  sol,  en  les  reliant  par  une  file  horizontalc  de  traverses 
(Fig.  20,  pi.  \^,  ou  bien  on  les  dispose  horizontalement,  en  les  serrant  entre  des 
pieux  jumel6s.  (Fig.  21,  pi.  V.) 

Quand  leur  hauteur  doit  atteindre  de  6  i  7  metres,  alors  on  les  construit  en 
madriers  jointifs  clouds  sur  de  solides  montants,  fichds  dans  le  sol,  soutenus  de 
distance  en  distance  par  des  contre-fiches.  Ce  syst^me  est  appliqu6  surtout  dans  le 
Karst  et,  malgr6  le  has  prix  du  bois  dans  cette  region,  il  revient  de  20  a  24  francs 
le  mStre  courant. 
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En  Ara<5rique,  les  6crans  en  bois  sont  d'un  type  tout  difKrent;  au  lieu  f^tre 
verlicaux  et  pleins  comme  ceux  quo  nous  avons  d^crits,  ils  sont  inclines  et  i 
claire-voie  avec  un  retour  d'^querre  k  la  partie  sup^rieure  (Fig.  22,  pi.  V),  et  ils 
sont  g6n4ral<3ment  ^tablis  sur  plusieurs  files  paralliiles,  61oign6es  Tune  de  Tautre 
d'une  dizaine  de  ra6lres,  (Fig.  23,  pi.  V.) 

Ils  sont  form6s  de  panneaux  araovibles  de  5  Ji  6  metres  de  longueur,  qm 
peuvent  ^tre  places  dans  diverses  directions,  de  maai^re  k  briser  les  oourants  d'air 
et  k  retenir  enire  eux  les  masses  de  neige. 

Lour  I(5g6ret6  permet  de  les  enlever  pendant  Y6i^  et  de  restituer  k  la  culture 
les  terrains  sur  lesquels  ils  ont  6t6  construits. 

£cram  en  ma^onnerie.  —  Ils  sont  appliqu6s  dans  une  large  mosure  k  la  ligne 
du  Karst,  oil  on  les  substitue  aux  6crans  en  bois  quand  Texp^rience  a  prouv6  la 
moilleure  disposition  k  leur  donner.  Ils  ont  parfois  une  hauteur  de  5  Ji  6  mMres, 
et  souvent  leur  calotte  sup6rieure  est  hourd6e  et  le  reste  en  piorre  s6che. 

Celui  repr^sent^  k  la  figure  24,  planche  V,  est  adopts  par  la  Sudbahn.  11  a  une 
hauteur  de  4"^80,  une  6paisseur  k  la  base  de  1°»90,  au  somraet  de  64  centi- 
metres. Eu  6gard  aux  ressources  de  la  locality,  ils  ne  reviennent  qu'Ji  30  oa 
40  francs  le  mfjtre  courant. 

Sur  quolques  points  od  le  mur  qui  a  6t6  construit  ne  suffit  pas  compl^temenl, 
on  so  propose  de  le  doubler  par  une  seconde  ligne,  6lev6e  k  une  certaine  distance 
ct  parallclement  k  la  premiere. 

Palissad^^.  —  Elles  sont  constitutes  par  des  pieux  plant^s  dans  le  sol,  qui 
souliennent  des  branches  de  saule  ou  de  jonc  entrelac^es,  des  fagots  ou  des  brous- 
sailles  reli6s  entre  eux  par  des  fils  de  fen 

Pour  leur  donner  une  plus  grande  resistance,  on  les  6tablit  souvent  sur  an 
double  plan. 

Leur  hauteur  peut  atleindre  de  2  metres  k  2  "30. 

Ce  genre  de  defense  est  tr^s  facile  et  tr^s  rapide  k  construire,  mais  son  entre- 
tien  est  tr^s  eoftteux.  Ils  ne  conviennent  done  qui  titre  provisoire  ou  pour  des 
ossais. 

En  Aulriche,  leur  usage  est  tr^s  r^pandu  et  on  les  adopte  Ik  oil  les  tourmentes 
de  neige  ne  sont  pas  trop  violentes,  ear  elles  ne  peuvent  offrir  au  vent  qu'une 
faible  resistance. 

L'hiver  fini,  on  les  d6molit,  ce  qui  permet  de  rendre  k  la  culture  les  terrains  oii 
on  les  avait  plant^s,  et  n'oblige  point  k  de  codteuses  expropriations. 
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Ed  Finlando,  on  les  plante  sur  la  premi(ire  neige  tomb^e,  ce  qui  diminue  la 
d6peose  de  leur  construction. 

Treillis  mobiles.  —  lis  sont  consiliums  de  panneaux  mobiles  en  osiers,  en 
roseaux  ou  en  ramilles  tress6es  qui  ont  une  hauleur  de  1  Ji  2  metres,  une  largeur 
de  2  &  3  metres  el  qui  sont  appuy^s  k  des  piquets  plantds  en  terre,  comme  on  veil 
aux  figures  25  et  26,  qui  reprfeentenl  le  type  adopts  par  la  Sudbahn. 

D'apr6s  ce  systSme,  la  distance  des  piquets  entre  eux  doit  6tre  en  relation  avec 
la  longueur  des  panneaux;  mais  on  pent  Taugmenter  et  diminuer  ainsi  le  nombre 
dos  piquets,  en  les  reliant  entre  eux  au  raoycn  de  fils  de  fer  sur  lesquels  s'appuient 
les  panneaux. 

Ces  d6fenses  peuvent  souvent  6tre  tr6s  utiles,  grSice  i  leur  extreme  mobility  el 
i  ia  grande  facilil6  de  leur  construclion. 

Plantations,  —  Nous  avons  d6]&  dit  que  les  forSts  sont  la  protection  la  plus 
cfficace  contre  les  amoncelleraents  de  neige.  Une  bande  de  quelques  metres 
dopaisseur,  plant6e  sur  la  lisi6re  du  chemin  de  fer,  n'est  pas  r^quivalcDt  d une 
for^t,  mais  elle  peut  servir  comme  un  excellent  paraneige  quand  elle  a  6l6  plant6e 
avec  quelques  soins  sp^ciaux. 

L'effet  d'une  simple  haie,  comme  nous  Tavons  d6jJi  vu,  n'est  pas  d'arreler  le 
courant,  mais  de  le  ralentir,  et  d'occasionner  ainsi  un  depot  en  aval. 

Les  plantations  de  defenses  doivent  done  6lre  6lablics  avec  des  prdcaullons 
sp6ciales  pour  ne  point  presenter  cet  inconvenient,  qui  les  rendrait  plus  dange- 
reuses  qu  utiles. 

Dans  ce  but,  il  faut  les  planter  sur  plusieurs  rang^es,  les  disposer  en  quinconce 
ot  eouper  fr^quemment  la  rang6e  extreme  de  facon  i  la  maintenir  k  I'^lat  de  haie, 
pour  ne  point  livrer  passage  au  vent  pr6s  du  sol.  On  laisse  grandir  davantage  la 
rang^e  suivante  et  ainsi  de  proche  en  proche.  G6n6ralement,  les  essences  pr6f^r6es 
sont  les  sapins,  les  6pic6as,  les  pins,  les  m6l6zes,  etc.  Le  choix  qu'on  doit  faire 
devrait  6tre  guid6  pax  la  condition  du  terrain,  le  climat,  I'exposilion,  etc. 

Les  plantations  faites  dans  ces  condiiions  ont  donn6  d'excellents  r6sultats.  En 
Belgiquo,  on  n'adopte  point  d'autre  defense  pour  les  tranch6es,  et,  depuis  qu'elles 
sofit  6tablies,  leur  efficacit^  n'a  jamais  ^{^  mise  en  d6faut. 

Ce  sysl^me  a  le  grand  avantage  de  retenir  la  neige  quelle  que  soil  la  direction 
du  vent,  ce  qui  le  rend  tr6s  utile  pour  prot6ger  les  tStes  des  tranch6es.  De  plus, 
OB  a  Favantage  de  poavoir  proportionneir  rimporiance  de  la  defense  h  la  gravil6  du 
mal  en  faisant  varier  le  nombre  de  lignes  de  massifs. 
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line  pr(5caution  ^  prendre,  c'est  de  proleger  la  rangee  de  jcunes  planlos  conlro 
les  tourraentes  de  la  neige  par  des  palissades  ou  des  Gorans,  tant  qu 'dies  n  ont  pas 
atteint  la  hauteur  n^cessaire  pour  pouvoir  r6sister.  (Fig.  19,  pi.  V.) 

Les  plantations  sont  aussi  utilisees  pour  amdiorer  et  augmenter  TelTet  d'aulrcs 
defenses;  c'est  ainsi  qu'on  les  place  sur  les  cretes  des  remblais  paraneigcs. 
(Fig.  19.) 

Plant(5es  sur  les  talus  des  remblais,  elles  ont  Tavantage  d'arr6ter  la  neige  et 
d'empecher  les  encombrements  de  la  voie;  sur  les  lalus  des  tranch(^'es,  elles 
empeclient  le  glisseraent  de  la  neige,  qui  pourrait  venir  encombrcr  la  voie  par 
6boulement. 

Remhlai  de  neige  retrousse.  —  Enfin,  on  pout  former  un  paranoige  avcc  la 
neige  elle-meme,  en  la  disposant  en  forme  de  romljlai.  Ce  sysl^me  prosenle  quelque 
utilile,  mais  il  ne  serait  pas  prudent  de  s  y  fier,  car  il  arrivera  souvont  que  la 
neige,  pousste  par  le  vent,  viendra  encombrer  la  tranch6e  avant  qu  on  ait  eu  lo 
temps  de  relrousser  celle  qui  est  d6j&  tombee. 

Galeries.  —  Pour  en  finir  avec  les  moyens  de  defense  centre  la  neigo,  nons 
devons  parler  encore  des  galeries  artificielles.  En  realit6,  elles  sont  construiies 
dans  un  autre  but  que  les  paraneiges  decrits  jusquii  present,  car  elles  doivcnt 
defendre  la  voie  non  seulement  centre  les  encombrements  produits  par  le  vent, 
mais  surtout  centre  la  chute  naturelle  de  la  neigo.  Nous  avons  cru  pourtanl  pou- 
voir en  remellre  la  description  k  la  suite  des  paraneiges,  car,  en  definitive,  elles  ne 
sont  qu'un  paraneige  plus  complet,  plus  sflr,  plus  parfait  que  les  autres. 

La  premiere  ligne  sur  laquelle  on  les  ait  adoptees  est  celle  du  mont  Cenis. 
Elles  6taient  construites  en  bois  et  recouvertes  de  tole  galvanis^e.  L'a(5ralion  6tait 
assur6e  par  une  fenle  longitudinale  pratiqu6e  le  long  du  loit  et  par  des  fentes  lat6- 
rales.  Malgr6  cela,  la  fum^e  causait  de  s(5rieux  ennuis  aux  voyageurs,  ft  cause  des 
dimensions  trop  6troites  de  la  galerie.  Elles  occasionnaient  en  outre  des  difficullds 
s^rieuses  au  point  de  vue  de  Texploitation,  altendu  que  la  vapeur  en  se  condensanl 
rendaient  les  rails  gras  et  produisait  le  patinage  des  locomotives. 

En  Am6rique,  les  lignes  qui  traversent  les  montagnes  Rocheuses  et  la  Sierra- 
N6vada  sont  munies  de  galeries,  qui  furent  beaucoup  mieux  construites  que  celles 
du  mont  Cenis  et  qui  coAKirent  seulement  40  francs  au  lieu  de  75  francs  le  m6lre 
courant,  vu  le  bas  prix  du  bois  dans  ces  regions. 

Elles  ont  une  hauteur  libre  de  5"»49  et  une  largeur  de  4°»88.  (Fig.  27,  pi  V.) 
GrSice  k  ces  dimensions  et  aussi  au  syst^me  de  jours  m6nag6s  k  la  fois  dans  les 
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bordages  lal<5raux,  qui  s'arr^tent  d'ailleurs  k  une  certaine  distance  du  sol,  et  dans 
les  lanternes  qui  surmontenl  la  toiture,  une  ventilation  tr6s  satisfaisante  est 
assur^e. 

Des  panneaux  amovibles,  k  coulisse  ou  charni^re,  sont  disposes  de  place  en 
place  pour  donner  en  6t6  plus  d'air  el  de  lumi^re. 

Ces  galeries  sont  assoz  robustes  pour  resistor  k  des  pressions  du  vent  de 
50  kilogrammes  par  m^tre  carr6  et  aux  charges  de  neige  qu'elles  sont  appel^es  k 
supporter,  lesquelles  atteignent  3  ou  4  metres  de  hauteur  et  parfois  15  metres, 
pr^s  du  faite  de  la  Sierra-Nevada. 

Les  revelements  en  bois  sont  g6n6ralement  interrompus,  k  des  distances  qui 
varicnt  do  400  h  800  metres,  par  des  revelements  en  t61e  galvanis6e  destines  k 
empScher  la  propagation  des  incendies. 

Malgr6  ces  revelements  addilionnels,  les  galeries  en  bois  sont  encore  expos6es 
aux  incendies,  et  pour  les  pr6venir  on  a  dfl  constituer  un  service  special.  Des 
trains  de  wagons  munis  d  un  altirail  de  pompes  sont  toujours  pr^ts  k  se  porter 
sur  les  points  oti  Ton  signale  un  commencement  d'incendie;  ces  trains  doi- 
vent  passer  avant  tous  les  autres,  des  gardes  post6s  k  rint^rieur  des  galeries 
k  des  distances  de  1,500  k  2,000  metres  leur  donnant  par  tel6graphe  le  signal 
d'alarme. 

Les  incendies  deviennent  moins  frequents  k  mesure  que  Ton  construit  de  nou- 
velles  longueurs  de  revelements  m^talliques,  mais  il  ne  se  passe  gu^re  d'ann^es  oil 
il  ne  s'en  produise.  En  1877,  par  exemple,  le  feu  a  d6vor6  sur  le  Central  Paci- 
fique  1,446  metres  de  galeries. 

En  Norv^ge  aussi,  pays  qui  par  sa  position  est  tr^s  expos6  aux  bourrasques  de 
neige,  on  a  adopt6  sur  plusieurs  lignes  des  galeries  de  defense  en  bois.  Elles  sont 
consiruiles  plus  6conomiquement  qu'en  Am6rique.  Elles  ont  leur  toil  reconvert 
d  asphalte  pour  les  proteger  contre  les  incendies.  (Fig.  28.) 

Nous  avons  fini  ici  la  description  des  paraneiges  et  nous  pouvons  conclure 
que  leur  emploi  est  d'une  incontestable  utility,  qu'il  permet  d'assurer  la  circu- 
lation des  trains  sur  des  lignes  qui  sans  cela  seraient  encombr^es  k  tout  moment, 
et  qu'il  sort,  dans  une  certaine  mesure,  k  reduire  les  d6penses  de  d6blaiement  des 
nciges. 

Cost  ainsi  que  certaines  Compagnies  de  chemins  de  fer  ont  consacr6  des 
sommes  tr6s  fortes  k  la  construction  des  paraneiges  et,  pour  n'en  citer  qu  une 
seule,  la  Sudbahn  a  d6pens6  k  cet  effet  plus  de  600,000  francs;  mais  les  exccl- 
lents  r6sultats  obtenus  ont  justifi6  cette  d^pense. 
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C.  —  AVALANXUES. 

On  peut  en  dislingucr  deux  esp6ces :  les  avalanches  proprement  dilcs,  ct  les 
(§boulements.  Les  prcmiiires  sent  caus(5cs  par  des  masses  de  neige  qui  se  delacbenl 
du  flanc  trop  abruple  des  haules  monlagnes  el  roulent  jusqu  au  fond  do  la  valine 
en  enlralnant  dans  lour  chute  irrdsislible  tout  co  qu'elles  renconlrent.  Les  seconds 
so  produisent  quand  la  chaleur  fait  d^geler  la  partie  inf6rieure  d'an  banc  de  neige 
situ6  sur  un  terrain  inclin6,  et  alors  la  parlie  sup6rieure,  ayant  perdu  son  appui, 
glisso  le  long  des  flancs  de  la  monlagne. 

Dans  ce  dernier  cas,  la  violence  de  la  chute  est  moindre,  mais  la  neige  6tant  en 
masses  compactes  peut  f^tre  encore  plus  dangcreuse.  En  petite  proportion,  les  6bou- 
lements  peuvent  se  produire  sur  les  talus  des  tranch6es  et,  pour  en  diSfendre  la 
voie,  11  convient  d'y  planter  des  arbusles. 

Opposer  une  resistance  ^  lavalanche  serait  impossible  et  on  no  Fa  pas  m^rae 
lenl6;  on  a  cssay6  tout  au  plus  de  les  faire  devier  et  certains  villages  sent  ainsi 
proteges  par  des  digues  qui  detournent  lavalanche  vers  des  points  oil  elle  ne  pcul 
causer  aucun  danger. 

Les  chcmins  de  fer  aussi  peuvent  elre  prot6g(5s  de  cette  faf-on,  et  comme 
exemple,  on  peut  citer  la  digue  en  maQonnerie  d'Engadine,  la  digue  en  maconnerie 
avec  conlredigue  en  terre  construile  Ji  Stuben  sur  I'Arlberg,  et  les  digues  en  lerre 
avec  encolTrement  en  planches,  ou  avec  murelles  en  magonnerie,  (5tablies  sur  la 
ligne  du  Brenner. 

Pourlant,  le  syst^me  le  plus  g^n^ralement  r^pandu  pour  prot6ger  la  voie  esi  de 
la  recouvrir  do  galeries  arlificielles  et  de  c6der  ainsi  le  pasi  Tavalanche  qui  ira 
porter  plus  loin  ses  effets  d6sastreux. 

Le  loit  de  ces  galeries  doit  Sire  incline  et  s'adapter  ^  la  pente  du  terrain  pour 
offrir  la  moindre  resistance  possible  k  Tavalanche. 

Ces  galeries  arlificielles  peuvent  se  conslruire  en  bois  ou  en  tnaconnerie;  les 
premieres  onl  Tavantage  de  mieux  se  prater  k  une  bonne  ventilation,  mais  leur 
entrelien  est  plus  coftteux  et  elles  sent  loujours  expos^es  aux  dangers  des  incen* 
dies.  En  Europe,  on  donne  la  preference  aux  secondes  et  il  en  exisle  plusicurs 
sur  les  lignes  qui  traversent  les  Alpes.  Nous  donnons  Ji  la  figure  29,  planche  V, 
le  dessin  des  galeries  adoptees  sur  la  ligne  du  Brenner. 

En  Amerique,  au  contraire,  on  adopte  generalemeot  les  galeries  en  bois  par 
raison  d*economie  et  parce  qu'on  les  construit  beaucoup  plus  rapidemenl.  Nous 
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donnons  h  la  figure  29,  planche  V,  le  dessin  d  une  de  ces  galcrics.  On  y  emploie 
g6n^ralemem  8  metres  cubes  de  bois  par  m6lre  courant  de  voie. 

II 

DEBLAIEMENT  DES  NEIGES. 

Dans  la  premiere  parlie  de  cet  expose,  nous  avons  examine  les  precautions  k 
prendre  pour  eviter  les  encombrements  des  voies  par  les  nciges.  II  nous  reste,  k 
present,  h  6tudier  la  mcilleure  mani^re  d'organiser  les  moyens  d'acliou  pour  le 
rapide  deblaiement  des  voies. 

II  sullil  de  rell^chir  i  la  grande  importance  que  les  cherains  de  for  ont  acquise 
dans  la  ne  des  peuples,  pour  se  persuader  de  Timpdrieuse  necGssil6  d'assurcr  par 
lous  les  moyens  possibles  la  conlinuile  de  la  circulation  des  trains.  Cost  1^,  en 
effet,  la  preoccupation  principale  des  Compagnies  de  chemins  de  for,  et,  pour  y 
r6ussir,  elles  ont  k\xi\6  et  adopte  une  organisation  sp6ciale  pour  le  service  en 
temps  de  neige. 

Les  syst6mes  suivis  sont  tr^s  diff6rents  cntre  eux,  et  Ton  comprend,  en  effet, 
qn*une  bonne  organisation  du  service  de  deblaiement  des  nciges  doit  sadapter 
aux  climats  et  aux  regions  traverses  et  tenir  compte  d'i516ments  tr6s  variables,  la 
quantity  et  la  hauteur  des  neiges,  la  facility  du  recruteraent  des  ouvricrs,  lo  prix 
de  la  main-d'oBuvre,  les  conditions  de  la  ligne,  etc. 

Nous  examinerons  done  les  differents  syst^mes  suivis,  et  comme  le  caract^re 
principal  qui  sort  St  les  distinguer  depend  du  different  emploi  que  Ton  fait  des 
chasse- neiges  el  du  type  adopt6,  nous  commencerons  par  leur  description. 

A.  —  Description  des  cnASSE-NEioES. 

Les  chasse-neiges  peuvent  se  ranger  en  trois  classes  bien  dislinctcs : 

1^  Petits  chasse-neiges  manoeuvres  k  bras  d'homme  ou  par  chevaux; 
2^  Chasse-neiges  fix6s  Ji  lavant  des  locomotives; 
3o  Chasse-neiges  sur  vehicules  isoies. 

i^  Petits  chasse-neiges  manoeuvres  d  bras  dhomme  oupar  chevaux. 

Lorsqn'il  s'agit  de  debarrasser  la  voie  ou,  pour  mieux  dire,  le  rail  d'une  tr^ 
laible  epaisseur  de  neige,  qui  n  emp6cherait  point  tout  k  fait  la  marche  des  trains 
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mais  la  ralentirait,  le  garde-ligne  peut  se  servir  de  la  pelle  en  la  faisant  glisser 
sur  la  surface  du  rail. 

Mais  avec  la  pelle  on  n'obtienl  qu'un  d^blaiemcnt  imparfail,  et  d'ailleurs  son 
maniement  est  long  et  p6nible.  On  a  done  eu  I'idde  de  recourir  &  des  racloirs  en 
bois  de  forme  triangulaire,  munis  dune  entaille  qui  s'adapte  aux rails  et  pourNTis 
d  un  manche  inclin6  k  Tarri^re;  ce  manche  est  saisi  par  le  garde-ligne  el  lui  sort 
pour  pousser  le  racloir. 

Nous  donnons  aux  figures  1  et  2,  planche  VI,  le  dossin  du  racloir  adopts  par 
I'es  chemins  de  fer  wurtembergeois  de  I'fitat.  Le  triangle  de  base  a  une  longurur 
de  80  centimetres,  une  largcur  de  70  centimetres  et  une  6paisseur  de  22  ci^nli- 
m^tres. 

II  a  donn^  d'excellents  r6sultats  pour  des  hauteurs  de  10  k  20  centimetres  de 
neige.  II  est  employ^  aussi  sur  d  autres  r^seaux,  par  exemple  sur  celui  du  Nord- 
Est  Suisse. 

Mais  quand  I'^paisseur  augmente,  son  emploi  devient  impossible,  car  il  rejelte 
la  neige  vers  le  milieu  de  la  voie,  oil  elle  vient  gener  la  marche  des  locomotives. 
II  faul  done  recourir  Si  des  moycns  plus  efficaces,  et  tels  sent  les  chasse-neiges  ou 
Iraineaux  h  traction  de  chevaux. 

11  y  en  a  de  plusieurs  types,  et  le  plus  parfait  est  certainement  celui  construit 
par  M.  Schiroky.  II  peut  servir  k  doblayer  des^ancs  de  neige  de  27  centimetres 
d'ifipaisseur.  II  se  compose  d'un  coin  triangulaire  long  de  2'»50  et  d  une  6gale  lar- 
geur  k  la  base,  qu'on  peut  augmenter  encore  au  moyen  d'ailes  mobiles. 

11  s'adapte  sur  les  rails  et  d^blaie  la  neige  jusqu'Ji  quelques  centimetres 
au-dessous  du  champignon.  Pour  le  retirer  de  la  voie  ou  pour  le  faire  passer  sur 
les  passages  k  niveau  ou  sur  les  croisements  de  voie,  on  le  soulove  sur  trois  galels 
k  vis. 

Ce  chasse-neige  est  si  bien  construit  et  si  robuste,  qu'on  peut  le  faire  trainer 
mfime  par  des  locomotives. 

II  coflte  2,500  francs,  et  c'est  Ik  un  obstacle  presque  insurmontable  k  son  adop- 
tion. En  effet,  Temploi  des  chasse-neiges  k  traction  de  chevaux  exige  qu'on  en  pos- 
sede  un  tres  grand  nombre  pour  pouvoir  passer  et  repasser  fr6quemment  sur  la 
ligne  et  empucher  ainsi  la  neige  de  s'accumuler  sous  de  fortes  6paisseurs  qui  rcn- 
draienl  impossible  leur  fonclionnement. 

Ghaque  6quipe  de  cantonniers  devrait  done  en  avoir  un  ou  deux,  chose  impos- 
sible avec  le  chasse-neige  Schiroky,  k  cause  de  la  d6pense  trop  forte  qu'on  devrait 
supporter. 
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Ensuile,  il  doit  oxiger  de  fortes  depenses  d'entretien,  car  le  m^canisme  dont  il 
est  (ourni  doit  se  giler  facilemcDt. 

Cos  raisons  ont  pouss6  les  Administrations  de  chcmins  de  fer  k  rechercher  des 
lypi-s  plus  simples  et  moins  coflteux. 

Nous  reproduisons  h  la  figure  3,  planche  VI,  celui  en  usage  sur  Ics  chcmins  de 
fer  du  Sud  de  rAulriche.  C'est  un  grand  triangle  en  bois  recouvert  de  t5le  sur  la 
pointe,  et  muni  d  enlailles  qui  s'adaplent  aux  rails  et  qui  le  maintiennent  sur  Taxe 
de  la  voie;  il  est  long  de  4  metres  et  a  4°>10  de  largeur  h  la  base. 

II  est  muni  sur  les  flancs  d'ailes  mobiles,  qu'on  pent  rcplier  et  qui  r^duisent  sa 
largeur,  ce  qui  le  rend  utilisable  mSme  sur  les  lignes  a  deux  voies. 

Ce  chasse-neige,  avec  des  modifications  tr5s  16g6res,  est  adopts  par  les  chemins 
de  fer  du  Nord-Est  Suisse,  du  Jura-Berne-Lucerne  et  du  Wurtemberg. 

Malgr6  la  possibility  de  r(5duire  sa  largeur  en  repliant  les  ailes  mobiles  du 
chasse-neige,  il  pr6sente  toujours  quelques  inconv^nients  sur  les  lignes  k  double 
voio  et  Ton  prcf6re  se  servir  alors  de  chasse-neiges  dissym6triques. 

Nous  reproduisons  figure  4,  planche  VI,  celui  en  usage  sur  les  lignes  du  Nord- 
Esl  Suisse;  le  Jura-Berne-Lucerne,  les  chemins  de  fer  du  Wurtemberg  et  du  Siul 
de  TAutriche  en  possMent  de  semblables. 

Ces  pelits  tralneaux  fonctionnenl  tr6s  bien  pour  des  6paisseurs  de  neige  allant 
jusqu'i  20  ou  30  centimetres.  Au  del&,  les  resistances  deviennent  trop  fortes,  et 
mfioie  en  y  attelant  deux  chevaux,  on  ne  r^ussirait  point  h  les  faire  fonctionner. 
II  conviont  alors  de  se  limiler  au  d^blaiement  d'une  seule  moili6  de  la  voie  et, 
dari;  CO  but,  on  a  construit  des  chasse-neiges  dissym6lriques,  qui  glissent  sur  un 
soul  rail.  Nous  reproduisons  figure  5,  planche  VI,  le  dessin  de  celui  en  usage  sur 
les  lignes  du  Wurtemberg. 

Enfin,  un  dernier  type  de  chasse-neige  k  traction  de  chevaux  est  poss6d6  par 
le  Jura-Berne-Lucerne.  II  est  de  forme  sym6trique,  mais  ne  d(5blaie  qu'un  tiers  de 
la  voie.  Nous  indiquons  h  la  figure  6,  planche  VI,  la  mani^re  de  s'en  servir. 

2®  Chasse-neiges  fixis  &  tavant  des  locomotives. 

Ce  sent  des  socs  de  charrue  en  fer,  en  bois  ou  de  structure  mixte,  qu'on  bou- 
lonno  sur  le  devant  des  locomotives  et  qui  d^blaient  la  voie  jusqu'i  quelques 
conlimelres  au-dessus  du  rail. 

Le  plus  simple  est  celui  en  usage  sur  les  lignes  du  Gothard.  II  consiste  en 
deux  petits  socs  qu'on  adapte  aux  chasse-pierres  et  qui  permettent  au  train  de 
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franchir  dcs  bancs  de  neige  de  30  k  35  centira^tres  d'6paissenr,  mais  qui  pr6- 
sentent  rincoDv^nienl  d'accumuler  la  neige  vers  le  milieu  de  la  voie,  od  elle 
peat  gSner  la  marche  des  locomotives  en  p6n6trant  dans  leur  foyer. 

Le  type  g^neralement  adopts  consiste  dans  un  seul  soc  de  charrue^qu'on  fixe 
8i  I'avant  de  la  locomotive  et  qui  d^blaie  la  voie  tout  enti^ro  en  rcjettant  la 
neige  sur  les  accotements.  II  y  en  a  de  dimensions  tr^  variables,  et  nous  Ics 
examinerons  successivement 

Nous  indiquons,  figure  7,  planche  VI,  le  petit  cbasse-neige  adopt6  par  les 
chemins  do  fer  su6dois,  qui  pent  scrvir  pour  des  ^paisseurs  de  neige  allant 
jusqu'Si  45  centimetres. 

Get  appareil  est  en  bois  double  de  tole  do  4  millimetres  dY'paisseur,  et  coflte 
200  francs.  II  est  d'un  maniement  tr6s  facile  et  il  ne  faat  pas  plus  de  dix  minutes 
pour  le  fixer  aux  machines. 

Les  chemins  de  fer  finlandais  et  norv^giens  s'cn  servent  aussi. 

Le  chassc-noige  employ6  par  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  du  Nord  et 
de  I'Est  francais,  repr6sent6  Ji  la  figure  8,  planche  VI,  est  6galemcnt  d'un  mon- 
tage facile.  11  suffit  de  qualre  boulons  sur  la  traverse  d'avant  de  la  machine  et  de 
deux  supports  prenant  leur  point  d'appui  sur  les  chasse-pierres  pour  maintenir  le 
chasse-neigc. 

Les  autres  chemins  de  for  fran^ais  ont  adopts  des  types  semblables. 

Celui  de  la  Gorapagnie  de  TOucst  coAte  205  francs,  p6se  180  kilogrammes  et 
pent  servir  jusqu'i  la  hauteur  de  70  centimetres. 

Gelui  des  chemins  de  fer  du  Midi,  6galement  en  t6le  mais  de  dimensions  plus 
considerables,  est  fixe  sur  la  traverse  d'avant  de  la  locomotive  et  contrevent6  par 
des  liranls  se  reliant  k  la  chaudiere.  II  pese  705  kilogrammes  ct  cofitc 
1,500  francs.  II  pent  servir  pour  des  hauteurs  de  plus  d'un  metre. 

En  Angleterre,  le  type  adopt6  est  tout  different,  car  on  a  etudi6  un  profil  qui 
permet  d'utiliser  le  cbasse-neige  sur  les  lignes  k  double  voie.  On  le  fait  dissy- 
metrique,  de  fagon  que  les  deux  tiers  de  la  neige  soient  rejetes  h  gauche  de  la 
locomotive  et  un  iiers  seulement  k  droite  du  c6t6  de  I'entrevoie.  La  figure  9, 
planche  VI,  indiqce  le  type  adopt6  par  le  Midland  Railway.  II  est  en  bois  rcvfilu 
de  tele  et  peut  servir  pour  des  epaisseurs  de  neige  allant  jusqu'Ji  1°»50.  Le  Great 
Eastern  Railway  en  possede  un  type  analogue,  mais  il  se  sort  aussi  du  cbasse- 
neige  symetrique, 

11  serait  preferable,  sans  doute,  sur  les  lignes  k  double  voie,  d'avoir  on  cbasse- 
neige  qui  rejetat  toute  la  neige  sur  les  accotements  et  laissat  libre  I'entrevoie, 
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inais  on  facilitorait  ainsi  les  d6raillements  par  I'in^galit^  de  resistance  opposite 
ii  la  marche  des  locomotives.  Le  chasse-neige  indiqu^  Si  la  figure  9,  planche  VI, 
doit,  lui  aussi,  presenter  cet  inconvenient  dans  une  certaine  mesure. 

Les  cl>omins  de  fer  anglais  n'ont  point  signals  cet  inconvenient,  il  est  vrai, 
mais  ils  font  un  usage  si  liraiie  du  chasse-neige,  que  leur  silence  h  ce  sujet  n'a 
pas  une  grande  valeur. 

En  effet,  le  Great  Eastern  Railway,  par  exeraple,  ne  s'en  est  point  encore 
servi,  le  Midland  Railway  ne  Temploie  que  sur  la  seule  ligne  Carlisle-Hellifield, 
et  le  Great  Northern  Railway  ne  Tulilise  pas  depuis  plusieurs  ann6es. 

D'un  autre  type  est  le  chasse-neige  americain,  qui,  par  ses  dimensions  et  la 
solidi(6  de  sa  construction,  pent  servir  h  d6blayer  des  bancs  de  neige  de  plus  de 
2  mfjlrcs  d'epaisseur.  Nous  donnons  (Fig.  10,  pi.  VI)  le  dessin  du  chasse-neige 
du  Northern  Pacific  Railway,  qui  coflte  3,500  francs. 

Le  chasse-neige  am^ricain  pr^sente  un  autre  avantage  sur  reurop6en,  c'est 
que  le  tranchant  de  son  6peron  peul  elre  abaiss6  ou  soulev^  de  fagon  qu'on  pent 
lui  fairc  raser  les  rails  et  deblayer  toule  la  neige  au-dessus,  tandis  que  Teuro- 
p6en  ne  commence  k  fonctionner  qui  6,  10  et  memo  15  centimetres  au-dessus 
du  rail. 

3^  Chasse-neige  sur  v6hicules  isolis. 

II  y  on  a  de  plusieurs  types  que  nous  d^crirons  successivement,  en  commen- 
gant  par  le  plus  simple,  adopt6  par  les  chcmins  de  fer  italiens  de  la  Meditorranee, 
de  TAdriatique  et  du  Nord  de  Milan,  par  les  chcmins  de  fer  du  Jura-Berne- 
Lucerne,  du  Central  Suisse  et  de  la  Suisse  occideniale. 

II  consiste  dans  un  see  de  charrue,  adapts  au  chassis  d'un  wagon  k  mar- 
chandises.  II  ressemble  ainsi  aux  chasse-neiges  fixes  k  Tavant  des  locomotives, 
avec  la  difference  pourlant  que  le  soc  est  attache  d  une  mani6re  indissoluble  aux 
wagons. 

Ce  sysi^me  a  plusieurs  adversaires,  qui  donnent  la  preference  aux  chasse- 
neiges  fixes  k  Tavant  des  locomotives,  lesquels  n'immobilisent  point  un  wagon, 
coOtent  moins  et  presentent  une  moindre  facilite  aux  deraillements. 

En  sa  favour,  on  peut  dire  qu'etant  fixe  d  une  maniere  stable  aux  chassis  du 
wagon,  il  %,  une  plus  grande  solidite  et  une  plus  grande  puissance;  on  peut 
ajouter  quo  les  chasse-neiges  adaptes  aux  locomotives  semblent,  il  est  vrai,  plus 
simples  et  plus  economiques  \  premiere  vue,  mais  qu'ils  offrent  plusieurs  incon- 
v6nients,  sont  difficiles  k  manier,  se  gfttent  facilement  et  sent  impuissants  pour 
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des  hauleurs  considerables  de  neige  (sauf  toutefois  le  type  am6ricain).  Une  plus 
grande  facility  au  d^raillement  ne  peut  6tre  r6voqu6e  en  doute,  mais  on  doit  faire 
observer  que,  ce  malheur  arrivant,  le  chasse-neige  ind^pendant  relativoment  l<'*g<^r 
sera  vite  remis  sur  les  rails,  tandis  que  le  redressement  d'une  locomotive  seraii 
long  et  p6nible. 

Enfin,  quant  Ji  la  d^pense,  elle  est  plus  apparente  que  r^elle,  car  on  se  sen 
g6n6ralement  dans  ce  but  des  wagons  qui  seraient  inulilisables  pour  tout  autre 
service,  et  avec  500  francs  on  les  transforme  en  un  chasse-neige  relalivemeul 
robuste,  qui  n'est  pas  constitu6  par  des  appareils  d61icats  et  qui  exige  une  d^pense 
d'entretien  tr^s  faible. 

Ces  raisons  semblirent  suffisantes  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  quo  nous 
avons  d6jJi  nomra6es  pour  donner  la  preference  k  ce  type. 

Ce  chasse-neige  pourtant  est  loin  d'etre  parfait  et  ceux  m6me  qui  s'en  servent  le 
reconnaissent. 

C'est  ainsi  que  les  cherains  de  fer  de  la  haute  Italic  firent  des  etudes  et  lenterent 
des  essais  pour  parer  aux  inconvenients  suivants  : 

1°  La  neige  s'attache  i  la  surface  du  chasse-neige  en  augraenlant  ainsi  de  beau- 
coup  les  resistances  qui  s'opposent  h  sa  marche; 

2**  Sur  les  lignes  h  double  voie,  la  neige  deblayee  sur  une  voie  se  d6verse  sur 
Tautre. 

Dans  ce  but,  on  experimenta  la  circulation  de  la  vapeur  ou  des  jets  d'eau 
chaude  centre  la  surface  exterieure  du  soc,  et  on  etudia  des  profils  dissym6- 
triques. 

Mais  Ton  ne  tarda  pas  k  reconnaitre  que  toutes  ces  modifications  avaient  un 
defaut  originel,  celui  de  compliquer  et  de  rendre  plus  coflteuse  la  construction  de 
I'appareil,  et  de  faciliter  les  ruptures  ou  les  deraillements. 

Nous  donnons  k  la  figure  11,  planche  VI,  le  dessin  du  chasse-neige  adopie 
pour  les  chemins  de  fer  de  la  Mediterranee.  II  est  en  bois  revStu  de  fer,  fix6  soli- 
dement  aux  chassis  et  peut  servir  pour  des  hauteurs  de  80  centimetres  de  neige. 

Le  second  type  de  chasse-neige  k  roues  independantes  est  le  type  autrichien, 
ainsi  nomme  parce  que  ce  furent  les  chemins  de  fer  autrichiens  qui  Tetudi^rent 
et  Tadopt^rent  les  premiers.  Les  formes  qu'on  lui  donna  au  commencement 
etaient  defectueuses,  car  cet  appareil  tendait  k  refouler  la  neige  sur  les  cotes  et  k 
la  comprimer  en  avant,  ce  qui  augmentait  la  resistance  de  mani5re  k  la  rendre 
quelquefois  insurmontable  si  la  couche  de  neige  atteignait  de  fortes  proportions. 
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On  ^ludia  alors  des  types  de  forme  perfectionn6e,  qui,  sans  comprimer  la 
neige,  la  soulevassent  peu  Si  pen  et  la  fendissent  de  faQon  k  la  d6verser  de  chaque 
Cute  de  la  voie. 

Ce  but  fut  atteint  par  I'adoption  du  double  coin  horizontal  et  vertical.  On  voit, 
en  effei  (Fig.  12,  pi.  VI),  que  de  cette  fa^on  la  neige  commence  k  6tre  soulev(5e  par 
le  coin  horizontal  et  puis  divis^e  par  le  coin  vertical.  On  a  ainsi  deux  avantages  : 

1^  La  neige  soulev^e  par  la  surface  a,  b,  c,  /du  coin  horizontal  tend  h  com- 
primer le  chasse-neige  par  le  double  effet  de  son  poids  et  de  la  pression  exercte 
par  la  neige  environnante.  Ainsi  non  seulement  on  ne  favorise  pas  les  deraille- 
ments,  mais  on  les  rend  plus  difficiles; 

2^'  La  neige  n'est  plus  press6e  conlre  les  flancs  du  chasse-neige,  mais  elle  vienl 
se  d(5verser  au-dessus  de  la  neige  environnante,  en  diminuant  ainsi  de  beaucoup 
les  r^^sistances  qui  s'opposent  au  mouveraent  du  chasse-neige. 

Le  double  coin  fut  done  adopl6  dans  les  nouvelles  constructions  et  form6  do 
surfaces  gauches  qui  furent  ^tudiees  dans  les  huts  suivanls  : 

1<>  De  produire  le  d6placement  de  la  neige  par  un  mouvement  continu  et  aussi 
mt'nag^  que  possible; 

2"  De  comprimer  les  parois  de  la  tranchee  ouverte  h  travers  la  neige  do  fagon 
que  celle-ci  ne  pflt  relomber  sur  la  voie  derriOrc  le  chasse-neige  et  y  former  un 
Douvel  obstacle; 

S"*  De  rendre,  autant  que  possible,  compactes  les  neiges  qu'il  d6place,  de 
maniero  k  6viter  qu'elles  ne  viennent  k  flolter  dans  Tair  autour  des  chasse-neiges 
et  des  locomotives. 

Enfin,  Texp^rience  conseille  Tadoption  de  certains  details  de  construction  indi- 
qu{'s  ci-apr6s  : 

a)  Trois  paires  de  roues  avec  un  pas  tr^s  court  et  un  grand  poids  sur  Taxe 
ant^ricur; 

b)  Une  grande  solidity,  de  construction  dans  toutes  les  parties; 

c)  Des  ressorts  de  suspension  peu  flexibles  et  m6me,  sur  Taxe  ant^rieur,  pas 
de  ressorts  ou  tout  au  plus  des  coussinets  de  gomme  61astique; 

d)  Des  appareils  de  choc  sans  ressort,  sauf  le  cas  oft  les  chasse-neiges  doivent 
fonclionner  sur  des  lignes  k  courbes  de  faible  rayon; 

e)  Un  attelage  avec  la  locomotive  plulot  faible  pour  ne  pas  I'entrainer  en  cas  de 
deraillemont ; 
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f)  Enfin,  pour  facililer  le  recul  dcs  cliasse-neiges,  des  parois  d'arrifiro  de  la 
caisse  arrandies  ou  m6me  se  r6uuissant  en  forme  de  coiu. 

Toutes,  ou  presque  toules  ces  condilious  se  trouvent  dans  les  chasse-ncigcs 
aulrichieus,  donl  nous  donnons  deux  dessins  :  ^  la  figure  13,  planche  VI,  celui 
des  chemins  de  fer  de  I'Elat  hongrois,  St  quatre  roues,  et  figure  14,  celui  des 
chemins  de  fer  de  TEmpereur  Ferdinand  du  Nord,  Si  six  roues. 

Comme  on  le  voit,  ce  sent  de  grandes  caisses  en  t6le  months  sur  un  chassis 
qu'elles  envcloppent  de  toutes  parts  jusqu'Ji  quelques  centimetres  du  rail ;  cllcs 
ont  des  dimensions  un  pen  plus  fortes  que  celles  du  gabarit.  Gcux  &  six  roues 
p^sent  pr5s  do  7  tonnes  et  portent  5  tonnes  de  lest;  leur  poids  arrive  ainsi  ^ 
12  tonnes. 

Ces  cliasse-neiges  peuvent  d6blayer  des  bancs  de  neige  de  2  ou  3  metres 
d'6paisseur;  et  parfois  dans  le  Karst  et  sur  la  ligne  du  Gantal  ils  ont  porce  de 
courtes  tranchees  o&  la  neige  atteignait  des  6paisseurs  de  4  metres. 

Ge  qui  prouve  la  bont6  de  lappareil  autrichien,  c'est  Tusage  6tendu  et  g6n(5ral 
qu'on  en  fait. 

II  a  6t6  adopt6  par  toutes  les  Compagnies  autrichiennes  et  hongroises,  par  Ics 
chemins  de  fer  suedois,  norv^giens,  finlandais,  en  France  par  la  Gompagnie  du 
Midi  et  d'Orleans;  il  commence  Ji  pr6sent  &  6tre  aclopt6  par  les  chemins  de  for 
allemands  et  en  Anglelerre  il  est  employe  par  la  Gompagnie  du  North  Eastern 
Railway. 

Les  chasse-neiges,  en  raison  des  masses  de  neige  plus  consid6rables  i  enlevcr, 
ont,  en  g6n6ral,  des  dimensions  plus  fortes  en  Am^rique  qu'en  Europe;  on  trouvc 
moyen  de  loger  dans  leur  int(5rieur  un  magasin  pour  les  ustensiles  dont  le  per- 
sonnel pent  avoir  \  se  servir,  en  mftme  temps  qu'un  abri  pour  ce  personnel. 

La  Gompagnie  du  Gentral  Pacific  a  un  chasse-neige  ressemblant  au  type  autri- 
chien, et  mont4  sur  deux  trucks  mobiles.  L'arete  inf^rieure  du  tranchant  de  Tappa- 
reil  descend  jusqu'ii  la  surface  des  rails  pour  la  bien  nettoyer  lorsqu'il  fonctionne; 
ce  tranchant  6lant  susceptible  de  tourner  autour  d'une  charni^re,  peut  ^re  relev6 
lorsqu on  ne  doit  pas  lutiliser. 

Le  chasso-neige  du  Great  Trunck  Railway  du  Ganada  est  repr6sent(5  ^  la 
figure  15,  planche  VII,  et,  comme  on  le  voit,  il  est  d'un  type  different.  II  est 
port6  par  deux  bogies  ^  6cartement  de  5°>18  ayant  chacun  91  centimetres  d'oinpa- 
tenaent.  L'^peron  d'avant  peut  6tre  soulev6  au  moyen  d'un  levier  aux  passages  a 
niveau  et  aux  croisements.  II  est  pourvu  sur  les  flancs  d*ailes  mobiles  ayant  2»13 
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de  hauteur,  mues  par  un  m(5canisme  pouvant  se  briser  et  laisscr  les  ailes  c6der  i 
un  obstacle  trop  r6sistant.  Lorsqu  elles  sont  ouvertes  en  grand,  les  ailes  peuvent 
d^blayer  une  largeur  de  A^90. 

En  Europe  aussi,  on  a  des  chasse-neiges  ^  ailes  sur  les  lignes  scandinaves  et 
finlandaises  qui  d6blaient  une  largeur  de  voie  de  4°^50.  Mais  ils  n'ont  point  pour 
but  de  frayer  le  chemin  h  la  locomotive,  car  ils  sont  tratn6s  par  elle.  lis  ne  font 
ainsi  qu'^largir  la  tranch6e  d6jJi  ouverlc  par  un  autre  chasse-neige. 

Pour  les  lignes  k  double  voie,  on  a  propose  en  Am6rique  un  chasse-neige  dissy- 
m^trique  qui  rejette  toute  la  neige  dun  seul  c6t6,  et  qui  est  mont6  sur  cinq  roues, 
afin  d'empficher  les  d6raillements. 

Un  chasse-neige  fond6  sur  un  principe  lout  diif6rent  a  6t6  invent6  en  Am6rique. 
11  imite  le  travail  de  rhomme  qui  ramasse  la  neige  avec  la  pelle  et  la  rejette  de  c6t6. 

Dans  une  boite  en  fer  de  3™G0  de  largeur,  ouverte  en  avant  pour  recevoir  la 
neige,  tournent  k  la  vitesse  de  200  tours  par  minute  quatre  lances  d  acier  qui 
coupont  la  noige  et  la  font  retomber  dans  une  boite  posl6rieure  oft  une  roue  t 
[^alcltos  tourno  rapidcment  et  lance  la  neige  de  c6t6  k  la  distance  d  une  vingtaine 
de  m{?tres. 

Le  m^canisme  est  dispos6  de  fatjon  que  la  neige  puisse  6tre  lanc6e  ^  droite  ou  Ji 
gauche. 

L'apparcil  est  actionn^  par  deux  puissantes  machines  motrices  monl6es  sur 
trucks.  II  p^se  50  tonnes  et  son  prix  doit  6tre  lr6s  61ev6.  II  ne  peut  done  convenir 
que  sur  les  lignes  sujettes  h  des  encombrements  exceplionnels. 

On  comprend  que  cet  appareil  doit  6tre  d'une  tr6s  grande  efficacit6  et,  en  effet, 
les  exp6riences  qu*on  a  faites  ont  donn6  d'excellents  r6sultats;  on  cite,  par 
exemple,  qu'une  tranch6e  remplie  de  neige  jusqu'i  la  hauteur  do  2  metres  k 
2°50  fut  d6blay^e  en  trente-une  minutes. 

Mentionnons  en  terminant,  k  titre  de  curiosity,  un  autre  appareil  qu  on  a  pro- 
pose d'adopter  en  Am^rique.  II  consiste  dans  une  ^norme  boite,  ouverte  en  avant, 
qu'on  pousse  dans  la  neige  et  oil  celle-ci  arrive  fondue  par  des  jets  d'eau  chaude  et 
do  vapour.  Mais  un  simple  calcul  approximatif  montre  qu'il  faudrait  toute  Teau 
contenuo  dans  la  chaudi^re  d'une  locomotive  pour  fondre  la  neige  amoncel6e  sur 
une  longueur  de  200  metres  de  voie,  ce  qui  rend  cet  appareil  impossible  au  point 
de  vue  pratique. 

Les  chasse-neiges  g6n6ralement  n'enl6vent  pas  la  couche  de  glace  adh^rente 
aux  rails,  laquelle  paralyse  la  puissance  de  traction  des  machines  beaucoup  plus 
qu  une  faible  couche  de  neige. 
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On  doit  done  recourir  St  d'autres  appareils  construits  express(5ment.  Dans  ce 
but,  on  pourrait  se  servir  de  deux  socs  de  charrue  places  en  avant  des  locomo- 
tives, adaptes  aux  chasse-picrres  et  presses  contre  les  rails  par  leur  propre  poids 
ou  par  des  ressorts.  Ce  syst6me  est  suivi  par  quelques  Compagnies  am6ricaines. 
D'autres,  au  conlraire,  le  Central  Pacific  Railway,  par  exeniplo,  emploient  i  cet 
objot  des  wagons  plats  munis  do  socs  avec  versoirs  qui  sont  log6s  entre  les  deux 
trucks,  et  qui  peuvent  etre  soulevfe  aux  passages  k  niveau,  aux  croisements,  elc. 

Les  chemins  de  fer  su^^dois  ont  un  type  semblable  qu'ils  appellont  cure-voie. 
lis  Tadaptent  h  un  wagon  plat  k  marchandises,  qui  pent  entrer  dans  la  composilion 
des  trains  ordinaires. 

Les  chemins  du  fer  du  Nord-Ouest,  dans  ce  but,  font  pr^coder  le  train  de 
voyageurs  par  une  locomotive  qui  ecrase  la  glace  qui  s'est  formoc  sur  les  rails. 
Pour  les  trains  de  marchandises,  ils  se  contonlent  de  placer  devant  la  locomotive 
un  wagon  plat  tr6s  charge,  qui  fraye  la  route  au  train. 

B.  —  Emploi  des  chasse-neiges. 

Nous  avons  ainsi  fini  la  description  des  chnsse-neiges  et  nous  pouvons  passer 
k  I'exposilion  des  methodes  suivies  pour  leur  emploi  et  k  I'examcn  des  avantagos 
et  des  inconvonicnls  qu'ils  pr6senlent. 

Les  chasso-neiges  &  traction  de  chevaux  sont  tr5s  r6pandus  sur  les  chemins  de 
fer  suissos  et  autrichions  et  sur  quelques  lignes  allemandes.  Leur  construction  no 
se  prete  pas  au  deblaienient  de  fortes  dpaisseurs  de  neige,  mais  si  le  service  o'\ 
bien  organise  et  qu  on  les  fait  fonctionner  aussil6t  que  la  neige  commenro  a 
tomber,  alors  en  passant  et  repassant  plusieurs  fois  sur  la  ligne  on  pent  n'lissir 
a  la  maintenir  libre  de  tout  encombrement. 

II  est  done  n(5cessaire  d'on  posscder  un  tres  grand  nombre;  chaquo  ^qiiipo  do 
cantonniers  devrait  en  avoir  un  ou  deux,  et  Ton  doit  6lablir  d'avance  uneeniciMo 
avec  les  fermes  voisines  pour  qu'elles  fournissent  les  chevaux  ou  les  boeufs  nt'^N'S- 
saires.  Dans  cerlaines  regions,  la  difficull6  do  se  procurer  les  moyens  de  traoiion 
a  dfl  faire  rcnoncer  k  leur  usage,  par  exomple  sur  les  chemins  do  fer  du  Gothanl 
a  travers  le  canton  du  Tessin. 

Quand  le  service  de  deblaiement  des  neiges  se  fonde  uniquement  sur  rcmploi 
d«'S  chasse-neiges  Si  traction  de  chevaux,  il  est  necessaire  d'en  posscder  de  plusieurs 
types  et  de  se  servir  par  exemple  de  celui  represent^  k  la  figure  3,  planche  VI,  pour 
'•\s  hauteurs  de  neige  inferieures  k  20  ou  30  centimetres,  de  celui  de  la  figure  i 
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pour  les  lignes  k  double  voie,  de  ceux  des  figures  5  et  6  pour  des  hauteurs  de 
neige  sup6rieures  k  20  ou  30  centimetres. 

Les  Compagnies  qui  out  adopts  ce  syst^me  s*en  montrent  ivbs  satisfaites.  Le 
Jara-Berne-Lucerne  declare  que  sur  la  ligne  Berne-Lucerne,  oti  ce  service  est 
compl6tement  organist,  on  est  arriv6  depuis  dix  ans  k  se  passer  de  chasse-neiges 
ii  vapeur. 

La  Compagnie  Suisse  du  Nord-Est  fait  une  declaration  analogue  en  affirmant 
que  sur  son  r6seau  Temploi  de  chasse-neiges  Ji  vapeur  est  presque  abandonn6. 

Celle  du  Central  Suisse  signale  pourtant  un  inconvenient  de  ces  chasse-neiges  : 
c'est  que  les  chevaux  s'effrayent  au  passage  des  trains,  et  que  quelque  accident 
pourrait  s'ensuivre.  Pour  les  ^viter,  on  pourrait  recourir  k  la  traction  8i  bras;  mais 
il  faudrail  alors  huit  k  dix  hommes  et  le  systtoe  devient  trop  coAteux. 

La  Sudbahn  a  trouv^  Temploi  de  ces  appareils  tr^s  economique  et  elle  leur 
donne  la  preference  sur  les  autres  chasse-neiges,  qu'elle  n'empioie  que  pour  les 
fortes  epaisseurs  de  neige. 

II  est  incontestable  que  I'usage  des  chasse-neiges  h  traction  de  chevaux  presente 
plusieurs  avantages,  entre  autres  de  deblayer  la  neige  jusqu'Ji  6  centimetres  sous 
le  niveau  du  rail,  soil  12  ou  15  centimetres  plus  has  que  les  autres  chasse-neiges. 
La  voie  reste  ainsi  beaucoup  plus  propre  et  la  neige  ne  vient  pas  se  tasser  centre 
la  face  interieurc  du  rail,  ce  qui  augmonte  les  chances  de  deraillement  par  le  rou- 
lement  des  boudins  sur  la  neige  geiee. 

Ensuite,  ces  chasse-neiges  peuvent  6tre  employes  m6me  sur  les  voies  secon- 
daires  des  stations. 

Enfin,  ils  causent  raoins  d'entraves  k  la  marche  des  trains,  car  on  les  fait  cir- 
culer  entre  deux  trains.  Gcla  ne  presente  aucun  danger  :  on  les  protege  dans  leur 
marche  en  les  faisant  preceder  et  suivre  aux  distances  reglementaires  par  des 
hommes  porlant  des  signaux,  et  d'ailleurs  on  peut  les  relirer  des  rails  tres  facile- 
ment  et  tres  promplemcnl. 

Par  centre,  ils  presentent  I'inconvenient  d'etre  impuissants  au  del^  d'une  cer- 
taine  epaisseur  de  neige,  de  s  user  facilcment  aux  points  d'appuis  centre  les  rails, 
et  d'obliger  k  des  manoeuvres  de  soulevement  aux  passages  Ji  niveau  et  aux  croise- 
ments. 

L'usage  que  font  les  differentes  Administrations  des  chasse-neiges  fixes  aux 
locomotives,  est  tres  variable.  En  Suede,  en  Norvege  et  en  Finlande,  on  les  fixe, 
des  le  commencement  de  Thiver,  sur  le  devant  memo  des  machines  remorquant  les 
trains  do  marchandises  et,  en  general,  les  trains  k  vitesse  reduite. 
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On  a  ainsi  Tavantage  que  chaque  train  d6blaie  lai-m6me  la  voie  et  que  raremeirt 
la  neige  peut  s'accumuler  au  point  d'interrompre  la  circulation. 

Mais,  en  g6n6ral,  on  trouve  plus  prudent  de  faire  voyager  seules  les  machines 
munies  de  chasso-neiges,  et  les  raisons  qui  consoillent  cette  mesure  sent  trfes  clai- 
rement  expos6es  par  la  Compagnie  frangaise  des  chemins  de  fer  du  Nord. 

«  11  est  arriv6  souvent  qu'on  a  fait  remorquer  les  trains  qui  ont  k  traverser  de 
«  pareils  amas  ou  bancs  de  neige,  par  une  machine  munie  de  cot  appareil.  Ce 
^  proc6d6  est  inefficace  dans  la  plupart  des  cas. 

«  En  effet,  la  puissance  de  la  machine  est  presque  toujours  absorb6e  par  la 
«  resistance  du  train,  rdsistance  consid6rablement  augment6e  par  les  bourrelets 
^  de  neige  comprim^e  qui  forment  de  vrais  coins  ^  lavant  des  roues  des  v^hi- 
«<  cules.  La  machine  ne  peut  done  pas  se  lancer  et  traverser  le  banc  de  noige  en 
^  profilant  de  la  force  acquise  avant  d'y  entrer. 

*i  D6s  lors,  le  train  reste  souvent  en  d^tresse  dans  la  neige,  empfichant  Tem- 
^  ploi  des  moyens  efficaces  et  exposant  les  voyageurs  &  de  s6rieux  inconv6nionls. 

«  11  faut  done  renoncer,en  g6n6ral,  &  cette  pratique,  et  confier  le  soin  de  balayer 
«  la  voie  h  deux  machines  isol6es,  accoupl^es  par  leurs  tenders,  el  pr6sentant 
*<  ainsi  un  chasse-ncige  k  I'avant  et  k  Tarri^re. 

tf  Cos  machines  doivent  pr6c6der  les  trains  et  il  est  facile  de  comprendre  que 
«  lour  action  sera  tr^s  eflficace. 

«  Leur  force  vive  sera  employee  tout  cnti^re  k  attaquer  le  banc,  la  machine 
u  d'arri6re  poussera  celle  d'avant,  la  relirera,  au  besoin,  si  la  resistance  devient 
u  trop  grande,  et  servira  au  retour  pour  debarrasser  encore  la  voie  si  la  neige  y 
«  est  revenue  en  partie.  » 

Toutes  les  Compagnies  frangaises  suivent  ce  proc6d6,  sauf  celle  de  TEst,  qui 
fixe  le  chasse-neige  aux  machines  m6mes  remorquant  les  trains  quand  la  neige  n  a 
pas  atteint  une  grande  ^paisseur. 

En  Angleterre  aussi,  les  Compagnies  du  North  Eastern  Railway  et  du  Midland 
Railway  font  marcher  les  machines  chasse-neiges  accoupl6es  par  Icurs  tenders, 
direclement  ou  avec  rinterm6diaire  d  un  wagon  h  marchandises. 

La  Sudbahn  admet  que  la  machine  chasse-neige  puisse  trainer  quelquefois  un 
train  de  marchandises  ou  un  train  de  voyageurs  h  vitesse  r6duite. 

Les  Compagnies  qui  se  servent  de  ce  chasse-neige  s'en  montrent  tr6s  salis- 
faites.  II  offre  pourtant  quelques  inconv6nients,  et  le  principal  est  celui  de  faciliter 
les  d6raillements  quand  la  neige  offre  une  resistance  in^gale,  et  de  les  rendre  irto 
dangereux  par  la  forme  coiique  de  Tappareil  qui  p6n^tre  profondement  dans  le soL 
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Les  Compagnies  qui  possfedent  plusieurs  types  de  chasse-neiges,  telles  que  Ics 
su^doises,  les  norv6giennes,  la  Sudbahn,  etc.,  reconnaissent  qu'il  y  a  avantage  h 
se  servir  des  chasse-neiges  fix6s  k  Tavant  des  locomotives  pour  les  faibles  6pais- 
seors  de  neige  et  k  ne  recourir  qu'ensuite  aux  chasse-neiges  ind^pendants. 

D'aulres,  au  contraire,  telles  que  certaines  Compagnies  suisses  et  italiennes,  se 
sorvent  des  chasse-neiges  ind6pendants  memo  pour  les  faibles  6paisseurs  de  neige. 
Nous  avons  d^jSi  vu  les  raisons  qui  peuvent  juslifier  une  telle  determination,  qui 
pourlant  exige  une  plus  forte  d^pense. 

Passons  h  pr&onl  aux  chasse-neiges  type  autrichien  sur  v6hicules  isol6s.  Quand 
il  est  construit  d'aprSs  les  regies  que  nous  avons  6nonc6es  et  qu'il  satisfait  k  toules 
les  conditions  voulues,  c'est  un  appareil  puissant  et  efficace,  avec  lequel  on  pent 
percer  des  amas  de  neige  de  plusieurs  metres  de  hauteur  et  de  quelques  cenlaines 
de  metres  de  longueur,  pourvu  qu'il  soit  pouss6  par  un  nombre  suffisant  de  loco- 
motives. En  Su6de,  par  exemple,  on  a  vu  par  fois  six  locomotives  pousser  un  soul 
chasse-ncige. 

L'op6ration  pourtant  est  dangereuse  et  difficile  par  la  resistance  6norme  qu'un 
pareil  obstacle  oppose  &  la  translation  de  Tappareil  II  sera  int6ressant  de  rap- 
porter  ici  la  description  faite  par  M.  Doux  du  fonctionnement  de  cet  appareil  sur 
la  ligne  du  Cantal,  en  France,  k  travers  les  combles  qui  se  ferment  souvcnt  sur  la 
ligne  : 

«  Apr6s  s'6tre  engag^e  dans  le  comble,  la  machine  s'arrSle  done  et  les  roues 
»  patinent ;  il  en  r6sulte  un  choc  violent,  tel  que  les  agents  ne  peuvent  se  raain- 
«  tenir  dcbout  sur  la  plate-forme  de  la  machine;  on  recule  alors,  on  prend  du 
«  champ  el  le  chasse-neige  se  rue  sur  le  comble,  qu'il  entame  sur  une  ccrtaine 
«  longueur.  II  faut  souvent  s'y  prendre  k  plusieurs  reprises  pour  percer  Tobstacle 
«  do  bout  en  bout;  ces  combles  ont  quelquefois  plusieurs  centaines  de  metres  de 
<*  longueur.  Au  moment  oti  apr6s  ces  attaques  successives  on  arrive  k  rextr^mite 
«  de  I'obstacle,  la  machine  s'emporte  brusquement  et  il  faut  se  hater  de  Tarr^ter. 
«  On  cowjoit  quelle  6nergie  et  quel  sang-froid  il  faut  au  personnel  pour  ces  p^ni- 
•  bles  et  dangercuses  manoeuvres,  d'autanl  plus  que  la  neige,  rejet^e  en  I'air  par 
«  les  plans  inclin6s  du  ebasse-neige,  retombe  en  nappes  ^paisses  sur  la  machine 
«  et  sur  le  cicl  de  I'abri  qui  prot5ge  le  m6canicien.  » 

Sur  les  r4sGaux  les  plus  exposes  aux  encombrements  de  neige,  le  service  de 
d^fblaioment  est  naturellement  organist  d'une  fa?-on  plus  complete  :  c'est  ainsi 
q'j  on  peut  citer  pour  module  les  chemins  de  for  8u6doi«. 
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Nous  avoDS  d&]h  vu  Tusage  qu'on  y  fait  des  chasse-neiges  fix6s  k  Tavant  des 
locomotives  et  du  cure-voie.  Quand  ces  moyens,  pour  ainsi  dire  ordiuaires,  ne 
suffisenl  plus,  on  recourt  alors  aux  chasse-neiges  sur  v61iicules  isol6s,  donl  on  se 
sert  de  la  faQon  suivante  : 

«  II  faut  distinguer  trois  cas  diff^rents,  savoir  : 

«  1**  Quand  les  neiges  sent  peu  compactes,  leur  hauteur  n'exc^dant  pas  1  mfetre 
a  environ; 

«  2*"  Quand  les  neiges  sent  tr6s  compactes,  leur  hauteur  6tant  peu  consid6- 
«  rable; 

«  3^  Quand  les  neiges,  qu'elles  soient  peu  ou  tr^s  compactes,  ont  une  hauteur 
«  d^passant  1  m6tre. 

u  Dans  le  premier  cas,  I'enlSvcment  des  neiges  se  fait  soit  k  Taide  d'un  grand 
«  chasse-ncige  dit  h  vis,  fix6  au  devant  de  la  locomotive  au  moyen  de  boutons  et 
«  de  tirants,  soit  k  Taide  d'un  chasse-neige,  dit  k  ailes,  traln6  par  une  locomotive 
«  et  consistant  en  deux  auvents  ou  ailes  mobiles,  qui,  k  Taide  d'un  simple  m6ca- 
a  nisme  de  r^glage,  peuvent,  selon  le  besoin,  6tre  retir6s  ou  ouverts  k  des  largeurs 
u  variant  de  2°'67  k  4°»75. 

«  L'appareil,  en  outre,  est  muni  d'un  cure-voie  pour  I'enl^vement  de  la  neige 
u  des  c6t6s  interieurs  des  rails. 

«  Dans  le  second  cas,  on  se  sert  ordinairement  du  chasse-neige  du  module 
u  autrichien  pouss6  par  des  locomotives,  tandis  que  dans  le  troisi^me  cas  le  modele 
«  am^ricain,  plus  vigoureux,  est  employ^  avec  de  meilleurs  r&ultats. 

«  Le  d6blaiement  ayant  eu  lieu  k  I'aide  des  chasse-neiges  des  deux  derniers 
«  modeles,  on  entreprend  ordinairement,  au  premier  temps  calme,  un  second 
«  d6blaiement  k  I'aide  d'un  chasse-neige  k  ailes  avec  cure-voie,  soit  pour  nettoyer 
«  la  voie  entre  les  rails,  soit  pour  6carter  les  amas  de  neige  qui  ont  6{6  amoncel(5s 
«  par  les  autres  chasse-neiges  tout  pr5s  de  la  voie.  Dans  ce  cas,  le  service  de 
«  la  voie  doit,  avant  que  le  second  d6blaiement  ait  lieu,  ouvrir  tons  les  10  metres 
«  de  pelites  tranch^es  sur  une  6tendue  de  3  metres  de  chaque  c6t6  de  I'axe  de  la 
«  voie,  dans  le  but  d'empficher  que  la  neige  ne  se  comprime  devant  les  ailes  du 
«  chasse-neige.  » 

Mais  tout  en  admettant  que  I'emploi  que  les  chemins  de  fer  su6dois  font  des 
chasse-neigea  est  le  plus  parfait,  on  ne  pent  conseiller  I'adoption  d'une  organisa- 
tion semblable  sur  les  rfeeaux  qui  sont  moins  exposes  aux  encombremcnls  de 
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neige,  car  elle  serait  hors  de  proportion  avec  Ic  but  qu'on  doit  atteindre,  el  les 
depenses  tr^s  fortes  de  construction  et  d  entretien  de  tous  les  diff^rents  chasse- 
neiges  ne  seraient  pas  compens6es  par  les  r6sultats  k  obtenir. 

Les  chasse-neiges  fonctionnent  certainement  mieux  k  la  descente  qu'Ji  la  mont^e, 
mais  avec  les  machines  puissantes  que  Ton  possMe  aujourd'hui  on  peul  les  faire 
travailler  m6me  sur  des  rampes  de  30  p.  m.  lis  pr6sentent  alors  plus  de  facility 
aux  d^raillements  et  11  faut  les  charger  du  maximum  de  leur  poids. 

II  pent  arriver  pourtant  que  la  machine  n'ait  pas  I'^lan  suffisant  pour  surmonter 
Tobstaclo  que  lui  oppose  la  neige. 

Dans  ce  cas,  on  fait  accompagner  le  train  chasse-neige  par  une  6quipe  volante 
d'ouvriers  munis  de  pelles  pour  d^gager  les  roues  de  la  machine  et  son  m6canisme, 
dans  lequel  la  neige  pent  s'^tre  bourr6e,  et  mSme  pour  d^blayer  une  centaine  de 
mfetres  de  voie  i  I'avant  de  la  machine,  afin  de  faciliter  son  d^marrage. 

Ou  bien,pour  laisser  k  la  locomotive  le  moins  de  chances  d'arr^t  possible,  on  fait 
d^blayer  16g6rement  I'aplond  des  rails,  en  pratiquant  des  tranch6es  de  20  k  25  cen- 
timfelres  de  largeur  de  part  et  d'autre  du  champignon. 

En  Am^rique,  dans  les  fitats  oft  Ton  extrait  le  p^trole,  on  a  quelquefois  fray6 
au-dessus  des  rails,  dans  la  masse  congel^e,  des  rigoles  oil  Ton  a  vers6  ce  liquide, 
et  en  enflammant  le  p^trole  on  a  obtenu  un  certain  approfondissement  de  ces 
rigoles- 

Enfin,  on  pent  d6blayer  la  voie  tous  les  8  ou  10  metres,  en  y  ouvrant  de  petites 
tranch^es  perpendiculaires  k  I'axe  de  la  ligne,  comme  nous  avons  vu  qu'on  le  pra- 
tique en  SuMe. 

Malgr6  tous  les  avantages  6num6r6s  plus  haut  des  chasse-neiges  sur  v6hi- 
cules  isol6s,  ce  syst^me  nest  point  parfait  et  Ton  pent  lui  reprocher  quelques 
d(5fauts. 

En  premier  lieu,  il  n'est  point  applicable  aux  lignes  k  double  voie.  II  est  vrai 
qu'on  pourrait  leur  donner  des  formes  sp6ciales  dans  ce  but,  et  nous  avons  mfime 
cit6  un  chasse-neige  dissym^trique  k  cinq  roues  propos6  en  Am^rique.  Mais  cet 
appareil  n'a  point  encore  regu  la  sanction  de  I'exp^rience. 

En  voulant  done  employer  ces  chasse-neiges,  il  faut  se  limiter  k  r^tablir  la  circu- 
lation sur  une  seule  voie  et  ensuite  d6blayer  la  seconde  k  la  pelle.  Certains  chemins 
de  fer,  les  finlandais  par  exemple,  renoncent,  pour  cette  raison,  pendant  tout 
ITiiver,  k  I'exploitation  de  la  seconde  voie. 

Un  autre  inconvenient  de  cet  appareil,  c'est  qu'il  est  impossible  de  le  mettre 
devant  des  trains  r^guliers,  k  cause  des  accelerations  de  vitesse,  des  raleniisse- 
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ments  brusques  ou  m6me  des  arrets  qui  se  produisent  et  qui  conduiraient  infail- 
liblement  Si  des  ruptures  d'attelage.  II  faut  done  le  faire  fonctionner  seul. 

C'est  h  un  grave  inconvenient,  car  on  augmente  ainsi  les  difficult^  de  la  cir- 
culation des  trains.  II  faut  r6fl6chir  qu'en  temps  de  neige  le  service  ne  procMe  pas 
r^guli^rement,  que  tous  les  trains  sent  en  retard,  que  le  t6l6graphe  ne  fonctionne 
pas,  ou  fonctionne  mal,  et  qu  un  nouveau  train  ajout6  k  tous  les  autres  occasionne 
des  retards  encore  plus  forts,  surtout  s'il  arrive  un  d6raillement  toujours  possible 
dans  ces  circonstances. 

Pour  dirainuer  ces  inconv6nients,  certaines  Administrations  pr6parent  ii  Tavance 
riioraire  des  trains  chasse-neiges ;  mais  Ton  comprendra  facilement  qu'il  ne  sera 
pas  toujours  possible  de  suivre  Thoraire  fix6. 

Les  raisons  expos6es  justifient  la  decision  prise  par  quelques  Administrations 
de  chomins  de  for,  les  beiges,  par  exemple,  de  se  passer  de  chasse-neiges,  el 
d'assurer  la  circulation  des  trains  par  une  bonne  organisation  du  d^blaieraent  k 
la  pelle. 

Au  point  de  vue  ^conomique,  les  chasse-neiges  n'offrent  gdn^ralement  aucun 
avantage.  lis  ne  font  que  d6gager  la  voie  et  assurer  le  passage  des  trains ;  leur 
emploi  ne  dispense  point  de  Tenl^vemont  des  neiges  rcjet6cs  sur  la  plate-forme, 
car  lors  de  la  fonte  dies  dctremperaient  la  voie,  et  on  peut  toujours  craindre 
qu'une  nouvelle  chute  de  neige  imminente  ne  trouve  les  gares  et  les  lranch6es 
oncombrees. 

Avant  de  passer  outre,  nous  croyons  utile  de  rappeler  Topinion  dmise  sur  les 
chasse-neiges  par  TUnion  {Verem)  des  chemins  de  for  allemands,  qui  se  compose 
d'Administrations  de  chemins  de  fer  appel6es  pour  la  plupart  k  faire  usage  de 
chasse-neiges  de  types  dififdrents,  par  suite  de  la  vari6t6  clinatSrique  des  regions 
que  traverscnt  lours  rdseaux. 

Dans  sa  reunion  k  Dresde  en  septembre  1865,  le  Veretn  a  recommand6,  pour 
les  regions  oCi  il  tombe  de  grandes  6paisseurs  de  neige,  lemploi  de  chasse-neiges 
lourds  et  d*une  forme  bien  6tudi6e,  de  faQon  k  d6verser  la  neige  de  chaque  c6t6  de 
la  voie,  k  la  mani^re  dune  double  charrue,  et  I'usage  k  Tavant  des  machines  de 
peiits  sees  pour  d6blayer  les  rails  quand  les  neiges  t)nt  pcu  d'6paisseur  et  que  la 
ligne  pr6sente  des  courbes  d'un  tr6s  faible  raj  on. 

Enfin,  dans  sa  r6union  tenue  en  1878,  k  Stuttgard,  le  Veretn,  appel6  k  se 
prononcer  sur  la  valeur  comparative  des  chasse-neiges  adaptfe  aux  locomotives  ou 
dc  ceux  months  sur  roues,  a  6mis  I'avis  que  les  chasse-neiges  du  premier  type 
rcndont  de  bons  services  jusqu'Ji  une  dpaisseur  de  neige  de  75  centimetres  et  que 
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eenx  dn  secotwf  typo,  atec  des  essienx  convcnablenwfnt  charges,  doivent  fitro 
employes  pour  d^kyer  des  masses  de  neige  plus  consid6rables. 

{7.  —  D^BLAIEMEiXT  A  U  PELLE, 

Lihiaicment  en  pleine  vote.  —  D'aprts  ce  que  nous  avons  vu,  rcmploi  des 
chasse-neiges  ne  dispense  pas  de  recourir  k  la  main-d'oeuvre,  soit  pour  completer 
le  d^blaicment  de  la  voie,  soit  pour  aider  au  travail  des  chasse-ncigcs,  soil  pour 
Tenlfevement  de  la  neige  dans  les  stations. 

II  faut  done  organiser  le  travail  a  la  pelle  de  fagon  que  la  neige  soit  prompte- 
ment  enlev6e,  car  sa  prfeenca  sur  les  rails  empecbe  Tadh^rence  des  roues,  diminue 
notablement  la  puissance  des  machines,  et  peut  6tre  cause  que  les  trains  restent 
en  d^tresse  en  pleine  voie. 

Los  mesures  Si  prendre  poor  tenir  les  rails  propres  et  6vitcr  les  accumulations 
de  neige  sent  extrfimement  importantes  et  exigent,  de  la  part  des  employes  de  la 
voie,  une  action  immediate  et  soutenue. 

Tous  les  r^glements  des  Compagnies  de  chemins  de  fer  contiennent  des  disposi- 
tions sp6ciales  pour  assurer  le  service  en  temps  de  neige  et  pour  executor  le 
dSblaioment  le  plus  rapidement  possible.  Nous  citerons  quelques-unes  de  ces  dis- 
positions pour  donner  une  id6e  de  la  fa?on  dont  le  service  est  organist  : 

«  En  temps  de  neige  (^),  tout  travail  d'entretien  6tant  suspendu,  les  agents 
«  charges  du  d<5blaiement  doivent  se  rendre  k  leur  poste  de  jour  et  de  nuit,  quand 
«  la  neige  atteint  une  6paisseur  de  5  centimetres  et  qu*il  continue  ^  nciger.  » 

«  Le  service  est  permanent  pour  tous  les  agents  de  la  voie.  On  doit  done  s'as- 
«  surer  que,  quand  le  personnel  ordinaire  prend  son  repos,  il  soit  remplac6  par 
«  des  ouvriers  extraordinaires,  et  qu'il  soit  6tabli  un  tour  de  service  entre  les 
«  ingdnieurs  de  la  ligne  et  les  surveillants.  » 

«  Db%  que  la  neige  tombe  (^,  les  cantonniers  Tenl^vent  de  dessus  les  rails; 
«  ils  tiennent  le  passage  des  roues  d6gag6.  S'il  est  impossible  de  nettoyer  tous 
«  les  rails  avant  Tarriv^e  dun  train,  ils  s'occupent  de  pr6f6rence  des  parties  que 
«  le  train  doit  parcourir  en  rampe,  puis  de  cellos  en  palier,  puis  enfin  de  celles 
•  en  peole. 

(*)  Instnictions  donndes  par  les  ch«3mins  de  fer  italiens  de  la  M^terran^. 
(*)  Instructions  donndes  par  las  ckemifif  de  fer  firam^^is  du  Midi. 
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«  Lorsque  les  ouvriers  doivent  frayer  un  passage  k  des  machines,  ils  enlfevent 
u  d'abord  les  crates  de  neige  les  plus  61ev6es.  Ainsi,  on  d^blaie  d'abord  les  points 
a  ot  la  neige  pr^sente  une  6paisseur  de  plus  de  60  centimetres,  puis  on  enlSve 
«  tout  ce  qui  est  au-dessus  de  40  centimetres,  puis  au-dessus  de  20  centimetres. 
«  Si  la  neige  atteint  une  grande  hauteur,  qu'une  tranch^e,  par  exemple,  soit  com- 
«  biee,  on  dirige  les  travaux  de  d6blaiement  comme  des  tStes  de  sape. 

u  Sur  les  sections  k  double  voie,  les  voies  sent  d^gag^es  dans  Tordre  sui- 
vant : 

«  l®  La  voie  des  trains  impairs; 

«  2^  Les  voies  n6cessaires  pour  les  croisements  des  trains; 

«  3<>  La  voie  des  trains  pairs. 

«  Dans  les  parties  communes  k  une  ligne  principale  et  k  un  embranchement, 
a  la  voie  Si  d6gager  la  premiere  est  celle  parcourue  par  les  trains  impairs  de  la 
i<  ligne  principale.  » 

«  Si  on  avait  (^)  h  craindre  de  ne  pas  venir  k  bout  de  d^gager  k  temps  les 
«  deux  voies,  il  faudrait  porter  tous  les  efforts  sur  une  des  deux  voies,  afin 
«  d'^viter  autant  que  possible  une  interruption  totale.  Dans  ce  cas,  il  faudrait  faire 
«  connaitre  d'urgence  la  situation  des  choses  aux  deux  stations  entre  lesquelies  se 
«  trouve  Tobstacle,  afin  de  les  mettre  en  mesure  de  r^gler  en  consequence  la 
«  marche  des  trains.  » 

«  En  general,  la  neige  ne  tient  pas  sur  les  remblais;  les  accumulations  ne 
«  sent  guere  k  craindre  que  dans  les  tranchees  et  il  faut  donner  une  attention 
«  speciale  k  celles,  mfime  peu  profondes,  qui  se  trouvent  au  milieu  d'une  plaine 
«  un  peu  etendue  et  decouverte.  » 

«  On  degagera  avec  le  plus  grand  soin  les  ornieres  des  passages  k  niveau  et 
^  on  balayera  autant  que  possible  le  passage,  afin  que  la  circulation  k  travers  le 
«  chemin  n'amene  pas  sur  les  rails  de  la  neige  comprimee.  » 


La  Societe  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  Mediterranee  a  organise  le  service 

(*)  Instructions  donn^  par  les  chemins  de  fer  ^an^is  du  Nord. 
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de  la  Tnani6re  suivante  sur  la  ligne  Turin-Modane,  qui  est  tr^s  expos^e  aux  encom- 
brements  de  neige  : 

«  En  temps  ordinaire,  la  ligne  est  divis^e  en  tronQons  de  la  longueur  moyenne 
«  d'un  kilometre  qui  sent  surveilles  par  un  garde-ligne.  En  temps  de  neige,  ces 
«  troncons  sent  doubl6s,  on  ne  laisse  aux  gardiens  que  500  metres  de  voies  k 
«  d^blayer  et  les  aulres  500  metres  sent  confi^s  Si  un  cantonnier. 

tf  Jusqu'St  15  centimetres  de  neige,  ces  mesures  sent  suffisantes;  au  delSi,  il 
«  faut  renforcer  la  main-d'ceuvre  et  chaque  garde  ou  chaque  cantonnier  roQoit 
«  I'aide  d'un  ouvrier. 

«  Dans  les  stations,  c'est  le  brigadier  (chef  d'^quipe)  qui  a  la  surveillance  et 
«  la  responsabilite  du  service  et  on  lui  accorde  des  ouvriers  auxiliaires  dans  la 
*  mesure  de  20  hommes  pour  8,000  metres  carr^s  de  surface  8i  d6blayer  et  pour 
«  20  centimetres  de  hauteur  de  neige.  » 

Quand  la  couche  de  neige  tomb6e  sur  la  ligne  atteint  une  telle  ^paisseur  que 
loule  circulation  des  trains  est  impossible,  alors  le  travail  s'organise  diff^remment. 

On  concentre  tons  les  ouvriers  sur  quelques  points  pour  qu'ils  soient  mieux 
surveilles,  et  on  d^blaie  successivement  toute  la  ligne.  Souvent,  pour  d^barrasser 
les  iranchees  de  la  neige  qui  les  encombre,  on  doit  recourir  k  des  trains  de  tra- 
vaux  composes  de  wagons  plats  que  Ton  emplit  de  neige,  laquelle  est  ensuite 
devers6e  sur  les  talus  des  remblais  voisins. 

Lorsqu'on  esp^re  pouvoir,  par  un  coup  de  main,  d6barrasser  promptement  la 
ligne  de  toute  la  neige  qui  I'encombre,  alors  on  organise  le  travail  au  moyen  de 
plusieurs  6quipes  d'ouvriers  de  fa^on  qu  on  ne  doive  jamais  I'interrompre,  ni  de 
jour,  ni  de  nuit. 

Mais  si  Ton  pr6voit  que  la  duree  de  Tinterruption  doive  6tre  de  plusieurs  jours, 
alors  on  pr6fere  renoncer  au  travail  de  nuit,  qui  est  beaucoup  plus  coflteux,  qu'on 
ne  peut  surveiller  qu'imparfaitement  et  qui  n'est  pas  sans  danger,  surtout  lorsque 
Ton  d^blaie  des  6boulements  qui  peuvent  se  r6p6ter  d'un  moment  i  I'autre  et  que 
Tobscurite  emp6cherait  de  pr6voir. 

D4blaiement  dans  les  stations.  —  Le  d6blaiement  des  stations  ne  prfeente  pas 
le  m6me  caractSre  d'urgence  que  celui  de  la  voie,  car  les  trains  peuvent  circuler 
6galement  pourvu  que  les  voies  principales  soient  libres;  mais  il  est  important  de 
ne  point  laisser  la  neige  s'accumuler,  car  elle  emp^cherait  le  chargement  et  le 
d6chargement  des  marchandises  et,  ce  qui  est  plus  important,  le  servico  de  triage 
et  de  formation  des  trains. 
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Lo  d^blaiemcnt  des  stations  est  ex6cut6  par  le  service  de  la  voie,  aid6  dans 
une  certaiae  mesure  par  les  hommes  d'^quipe  du  service  du  mouvement  et  par 
les  aiguilleurs  qui  doiveDt  tenir  les  changemeDts  de  voie  qui  leur  sent  confids 
parfailemeikt  propres  et  les  aiguilles  bien  libres  dans  leur  jeu  pour  qu'clles  ne 
soient  pas  forc^es  ou  qu'elles  n'occasionnent  pas  des  accidents. 

L'enl^vement  des  neiges  dans  les  stations  est  beaucoup  plus  long  et  p<iniblo 
qu  en  pleine  voie,  od  il  suflSt  presque  toujours  do  la  rejeter  sur  les  talus,  Ihns  les 
stations,  au  contraire,  on  doit  commencer  par  relev^  la  neige  k  la  pelle,  en  las. 
dans  les  entrevoies,  sur  les  quais,  cours  et  acc6s ;  on  enl^ve  ensuite  ces  tas,  soil 
k  la  brouette,  soit  au  camion,  soit  par  trains  sp^aux,  pour  les  porter  sur  ub  point 
oti  la  fonte  puisse  se  faire  sans  inconv6nients  pour  le  cheniin  ou  pour  le  service. 

Quand  la  neige  a  cess6  de  tomber,  il  importe  d'enlever  celle  qui  s'est  d^posiSc 
sur  les  toits  des  bSitiments  et  surtout  des  bailes  k  voyageurs  et  k  marchandises, 
dans  le  double  but  de  d6charger  les  toits  et  de  pr^venir  au  moment  de  la  fonte 
Tengorgement  des  ch^neaux  et  descentes  f  eau.  II  faut  avoir  bicn  soin  de  ne  pas 
d^grader  la  couverture,  et  dans  ce  but  recourir  k  des  ouvriers  habiles,  et  mC  ne  i 
des  maQons,  malgr6  la  retribution  plus  6lev6e  qu  il  faut  leur  donner, 

/>.  —  EmPLOI  du  SEL  pour  le  nfCLAIEMENT  DES  NEroES. 

Nous  avions  I'intention  de  traiter  avec  quelque  6tendue  ce  sujet,  mais  la  note  de 
M.  Daussin,  publico  dans  le  Bulletin  de  la  Commmion  Internationale  (^),  nous 
dispense  de  le  faire. 

II  y  d6crit  Temploi  qu'on  fait  du  sel  sur  les  chemios  de  fer  du  Nord  fran^ais  et 
il  conclut  en  ces  termes  : 

«  En  resume,  les  d^penscs  parfois  exorbitantes  quo  la  neige  imposait  nagu^re 
a  dans  les  gares  sent  fortement  diminu^es  par  I'emploi  du  sel,  agent  d'une  action 
«  pratique,  rapide  et  persistante,  qui  r6duit  6conomiquement  k  une  dur^  de 
^  quelques  heures  la  gSne,  le  trouble,  les  embarras  dus  k  la  neige.  » 

Nous  ne  pouvons  nous  ranger  compl^tement  k  cet  avis,  que  nous  trouvons  trop 
optimiste. 

Au  point  de  vue  ^conomique,  nous  cropns  que  Temploi  du  sel  ne  procure 
aucun  avantage.  En  effet,  d'aprfes  les  renseignements  fournis  par  M.  Daussin,  il 
feudrait  presque  3  kilogrammes  de  sel  par  m^tre  cube  de  neige,  c'est-i-dire  une 

(1)  Voir  le  num^ro  d*aoCit,  2«  fasc. ,  p.  742. 
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i^pcnse  de  9  een times  par  m6tre  cube,  tandis  que  les  frais  d'enl^vement  de  la 
neige  dans  les  stations,  tout  compris,  restent  g6n6ralement  au-dessous  de  7  cen- 
times, eomme  ncms  le  d^ontrerons  plus  loin. 

Cette  condusion  peut  sembler  en  contradiction  avec  les  splendid«s  r&ultals 
obtenus  par  la  ville  de  Paris  dans  Thiver  1885-1886.  On  sait,  en  effet,  qa'elle 
r6duisit  de  66  p.  c,  par  Temploi  du  sel,  les  d6penses  d'entevement  de  la  neige. 
Mais  notts  ferons  observer  que  mSme  aprfts  cette  reduction  chaque  m^re  cube  de 
Beige  enlev6e  revient  k  33  centimes,  c'est-Si-dire  8i  presque  cinq  fois  ce  qu'il  coftte 
aEX  chemins  de  fer. 

Voyons  si,  du  moins,  Temploi  du  sel  oflfre  quelque  avantage  d'un  autre  e6l6. 

M.  Barabant,  dans  un  int^ressant  article  k  ce  sujet,  admet  que  quatre  ou  cinq 
beures  apr6s  avoir  r^pandu  le  sel  on  peut  balayer  le  m^ange.  Mais  dans  les  rues 
d'une  ville,  le  melange  intime  de  la  neige  et  du  sel  se  forme  facilement  sous 
Taction  de  la  circulation,  tandis  que  dans  une  station  cela  n'arrive  que  pour  les 
cours,  les  acc6s,  les  quais;  mais,  dans  les  voies  et  les  entrevoies,  il  faudrait  obte- 
uir  le  melange  artificiellement  au  moyen  de  la  main-d'ccuvre,  ce  qui,  6videmment, 
n'esl  pas  pratique. 

Pour  coDclure,  nous  croyons  que,  sans  presenter  une  veritable  ^conomip, 
I'emploi  du  sel  peut  convenir  pour  les  quais,  les  cours,  les  acc^s,  etc.,  en  vue  du 
d^blaiement  plus  rapide,  mais  que  son  emploi  ne  peut  6tre  recomraand^  pour  les 
voies  et  les  entrevoies. 

Oil  I'usage  du  sel  est  vraiment  indiqu6  sous  le  point  de  vue  de  I'dconomie  et  de 
la  rapidity,  c'est  pour  les  appareils  de  changement  de  voie,  les  plaques  tour- 
names,  les  ponts  k  bascule,  etc.,  en  g6n6ral  pour  tous  les  m^canismes,  car  la  neige 
qui  vient  s'y  bourrer  durcit  et  emp6che  leur  fonclionnement :  il  faudrait  la  rompre 
k  la  pioche,  travail  lent  et  coAteux. 

Plusieurs  Administrations  emploient  i&]k  le  sel  k  cet  usage,  par  exemple  les 
chemins  de  fer  wurtembergeois  de  I'fitat  en  Allemagne,  de  TEmpereur  Ferdi- 
nand du  Nord  en  Autriche,  de  TOrl^ans  en  France,  presque  toutes  les  Compagnies 
anglaises  et  les  chemins  de  fer  su6dois  de  TEtat.  La  Compagnie  du  Nord  est  k 
seule qui  lutilise  aussi  ponr  les  quais,  les  voies  et  les  acc6s. 

E.  —  Recrdtement  des  ouvriers. 

Le  service  en  temps  de  neige  exige  un  aombre  considerable  d*ouvncrs,  et  le 
personnel  ordinaire  dcvient  absolument  insuffisant,  soit  parce  qu'il  n  est  pas  as^e^ 
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nombreux,  soit  parce  qu'il  ne  peut  6tre  toujours  sur  pied  et  qu'il  faut  le  faire 
relayer. 

II  est  done  de  la  plus  grande  importance  de  pourvoir  au  recrutement  d'ouvriers 
auxiliaires  qu'on  doit  prendre  en  service  le  plus  promptement  possible,  distribuer 
la  oil  le  besoin  s'en  fait  sentir  et  qu'on  doit  laisser  en  liberty  aussitot  que  le  danger 
est  pass6,  pour  r^duire  les  d6penses  le  plus  possible. 

C'est  la  partie  du  service  la  plus  delicate,  car  on  doit  atteindre  deux  buts  en 
complete  opposition  entre  eux.  D'un  c6t6,  en  vue  de  Turgence,  on  doit  autoriser 
m6me  les  agents  de  grade  inf^rieur,  tels  que  les  brigadiers,  les  cantonniers,  les 
gardes-ligne,  &  prendre  eux-m6mes  les  mesures  n6cessaires  pour  assurer  la  circu- 
lation des  trains,  c'est-Si-dire  k  recruter  les  ouvriers  et  commencer  le  d6blaiemeDt; 
de  I'autre  c6t6,  il  faut  6viter  les  abus,  faciles  i  commettre,  et  ne  pas  exag^rer  le 
nombre  des  ouvriers  extraordinaires. 

11  faut,  pour  cela,  que  les  ing^nieurs  de  la  voie  soient  toujours  sur  pied,  qu*il$  se 
portent  oh  il  est  n6cessaire,  pour  s'assurer  d'eux-m^mes  de  la  facon  dont  le  travail 
se  fait,  du  nombre  d'ouvriers  en  service,  et  pour  r^gulariser  les  mesures  dijJi 
prises  par  des  agents  subalternes  qui  doivent  les  avertir  imm6diaicment  de  oe 
qu'ils  ont  fait  pour  assurer  le  service. 

Le  recrutement  des  ouvriers  ne  pr6sente  pas  g6n^ralement  do  grandes  diffi- 
cult6s.  Une  Administration  pr^voyante  doit  connaltre  d'avance  les  ressources  de 
toutes  les  localit6s  voisines  de  la  ligne,  et  m6me  dresser  avant  I'hiver  la  liste  des 
ouvriers  qui  s'engagent  St  travailler  au  d6blaiement  des  neiges.  Ce  soin  d'ailleurs 
est  presque  toujours  inutile,  car  les  paysans  et  les  montagnards  viennent  se  pr6- 
senter  d'eux-mfimes,  d^s  que  la  neige  commence  &  tomber,  et  Ton  n'a  que  Tem- 
barras  du  choix.  Cela  se  conQoit,  car  ils  trouvent  dans  ce  travail  une  ressource 
d*autant  plus  pr^cieuse  qu'Si  cette  6poque  de  Fannie  les  travaux  de  toute  esp6ce 
sent  suspendus  dans  la  campagne. 

II  y  a  pourtant  des  regions  presque  d^sertes  oil  la  main-d'oeuvre  manque  com- 
pl^tement;  il  faut  alors  transporter  les  ouvriers  od  il  est  n^cessaire,  soit  par  trains 
r6guliers,  soit  par  trains  de  travaux.  Pour  diminuer  dans  ce  cas  la  difficult^  du 
recrutement,  on  pourrait  confier  k  I'entreprise  le  service  de  d6blaiement,  comma 
nous  le  verrons  plus  loin. 

Le  recrutement  des  ouvriers  peut  aussi  devenir  difficile  pr6s  des  villes  popn- 
leuses.  Les  bras  ne  manqueraient  pas,  mais  la  ville  les  accapare  tous  et  le  prix  do 
la  main-d'cBuvre  devient  exorbitant  II  convient  alors  de  faire  venir  les  ouvriers 
des  bourgades  et  des  petites  villes  voisines;  c'est  ainsi  par  exemple  qu'op6re  la 
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Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  M6diterran6e,  qui  pour  les  diff^rentes  stations 
de  Milan  a  besoin  de  trois  ou  quatre  cents  hommes  dans  le  cas  de  fortes  neigees. 
Elle  va  les  chercher  h  Sesto,  S.-Giovanni  et  k  Corsico,  a  6  kilometres  de  distance, 
les  Iransporte  par  trains  ordinaires  k  Milan  et  le  soir  elle  les  ram5ne  dans  leurs 
foyers.  C'est  ainsi  qu'elle  paye  les  ouvriers  de  1  fr.  70  c.  Ji  2  francs,  tandis  que  la 
ville  de  Milan  doit  leur  donner  parfois  3  ou  4  francs  par  jour. 

Nous  avons  dit  qu'on  doit  laisser  en  liberie  tous  les  ouvriers  par  raison  d'6co- 
nomie  aussitot  qn'il  est  possible.  II  faut  pourtant  les  payer  d'abord,  et  en  vue  de 
Furgence,  toutes  les  Administrations  d^rogent  des  regies  d'une  s6v5re  comptabilit6 
que  la  prudence  exige  dans  toutes  les  autres  circonslances.  C'est  ainsi  qu'on  dresse 
les  6tats  de  presence  avec  la  plus  grande  promptitude,  que  I'argenl  est  fourni 
directement  par  les  stations,  ou  pr61ev6  des  fonds  d'escorte,  et  qu'on  peut  ainsi 
payer  los  ouvriers  au  moment  od  ils  quittent  I'ouvrage. 

Enfin,  si  malgr6  les  mesures  prises  et  les  efforts  qu'on  a  faits,  on  ne  r6ussit 
point  h  trouver  des  ouvriers  en  nombre  suffisant,  on  peut  recourir  alors  k  I'admi- 
nistralion  militaire,  qui  g^neralement  fournit  sans  aucune  difficult6  les  soldats 
n6cessaires. 

Mais  on  n'y  recourt  qu'Si  la  derni^re  extr6mit6,  car  le  service  est  beaucoup 
mieux  fait  par  des  hommes  habitu6s  au  climat  et  au  genre  de  travail  qu'on  leur 
demando  que  par  les  soldats;  on  est  d'ailleurs  oblige  d'indemniser  et  de  nourrir 
ces  derniers. 

F.  —  D^BLAIEMENT  A  l'eNTREPRISE. 

L'orgamsation  du  service  de  d(5blaiement  des  neiges  la  plus  r6pandue  est  celle 
en  r6gie.  On  pense  g6n6ralement  qu'un  service  si  important  et  d'oti  d6pendent  la 
sftret6  et  la  continuity  de  I'exploitation  doit  6tre  ex6cut6  par  I'Administration  elle- 
m§me  sans  aucune  entrave. 

Pourtant  on  peut  —  et  quelques  Administrations  I'ont  d6]k  fait  —  confier  ce 
service  k  I'entreprise.  Mais  il  faut  alors  que  le  central  et  le  cahier  des  charges 
rfiservent  le  droit  k  I'Administration  de  dinger  le  service,  c'est-k-dire  qu'elle 
seule  doit  6tre  juge  du  moment  od  le  d6blaiement  doit  commencer,  de  I'ordre 
dans  lequel  il  doit  6tre  ex6cut6,  etc.  L'action  de  I'entrepreneur  doit  se  limiter 
k  recruter  les  ouvriers  et  k  d6blayer  les  neiges  sur  les  surfaces  qui  lui  sent 
indiqu6es. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  haute  Italic  suivait  ce  syst^me  sur 
quelques  lignes  de  son  r6seau  et  avait  un  cahier  des  charges  parfailement  r6dig6, 
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aft,  entre  autres,  on  faisait  Tobligation  St  Tentrepreneur  de  prendre  8i  sa  charge  p«- 
dant  toute  la  dur^e  du  d^blaiement  la  paye  du  personnel  de  lentreden. 

Aussi  elle  n*eut  jamais  k  d6plorer  aucun  inconvenient  et  mfirne  elle  arriva  h  la 
conclusion  que,  dans  les  regions  peu  peupl^es,  oil  le  recrutement  des  ouvriers  est 
difficile,  le  travail  fait  k  Tentreprise  pr^sente  one  plus  grande  86curit6  et  offre  une 
meilleure  garantie. 

Ce  syst^me  pourtant  ne  s'est  pas  r6pandu,  et,  sauf  sur  la  ligne  Saint-P6lers- 
boTirg.  Moscou  et  sur  quelques  lignes  italiennes,  k  notre  connaissance  il  n'est 
adopts  nuUe  part;  il  tend  m^me  k  6tre  abandonn^  par  les  Soci^t^  de  la  M^diter- 
ran6e  et  de  TAdriatique,  qui  ont  succ6d6  k  celle  de  la  haute  Italie.  La  raison  en  est 
qu'il  est  beaucoup  plus  coAteux, 

Cela  se  coraprend.  En  effet,  lorsque  le  travail  se  fait  en  r^e,  on  limite  le 
d^blaiement  au  strict  n6cessaire;  on  n'enlfeve  pas  complfetement  la  neige  de  dessus 
le  ballast,  on  ne  nettoie  qu'en  partie  les  accotements  dans  les  stations,  on  peul  se 
liraiter  k  ouvrir  des  sentiers  dans  certaines  entrevoies  an  lieu  de  les  d6blayer  com- 
pl^tement,  etc. 

Tout  cela  n'est  pas  possible  quand  le  d^blaiement  est  confi6  k  I'entreprise,  car 
on  ne  pourrait  pas  ^lablir  dans  le  contrat  des  conditions  pour  le  d6blaiem6nt 
partial,  mais  Ton  doit  exiger  que  la  neige  soit  enlev^e  compl^tement  des  surfaces 
indiqu6es. 

On  en  vient  ainsi  k  payer  k  I'entrepreneur  un  volume  de  neige  qu'eflfectivement 
il  a  d6blay6,  mais  qu  avec  le  travail  en  r6gie  on  n'aurait  pas  4t6  oblig6  d'enlever 
compl5tement. 

Les  prix  du  d^blaiement  d'un  m5tre  cube  de  neige,  fix^s  par  la  Haute-Italie,sauf 
quelques  rares  exceptions,  sent  les  suivants  : 

Pour  la  neige  d6charg6e  du  toit  des  batiments,    .    •  fr.    0  10 
Pour  la  neige  enlev^e  dans  les  stations  ..••••    0  08 

Pour  celle  enlev^e  en  pleine  ligne : 

Si  la  ligne  est  k  une  voie 0  05 

—  —    deux  voies 0  06 

Ces  prix  effectivement  se  r6duisent  par  les  rabais  off^ts  par  les  ^trepreneors, 
rabais  qui  g6n6ralement  sent  de  10  p.  c,  mais  qui  parfois  arrivent  mArne  ft 
30  p.  c. 

Malgr^  eela,  le  d^blaiement  en  r6gie  est  beaucoap  plus  ^nomiqne,  eonune  le 
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prouvent  les  efaififres  du  tableau  smvant,  ot  11  r^ulte  pour  chacune  des  dmsions 
de  Tentrelien  le  prix  du  d6blaiement  en  r6gie  et  i  Tentreprise. 


INDieAflOtf 

KtnrteQVB 

DBS 
MTMIOKS. 

LIGNB  A   UNE  VOIE 

LIGNE  A  DEUX  VOIES 

en  r^gie. 

Tentrepris©. 

Rapports  entre 

les  prix 

en  r^ie  et  & 

rentreprise. 

en  r6gie. 

rentreprise. 

Rapports  entre 

les  prix 

en  r^gie  et  A 

rentreprise. 

1 

2 
3 
4 

Fr. 

0.0203 

0.0119 
0.0139 
0.0137 

Fr. 

0.0427 

n 

0.0514 

» 

2  10 

3  70 

Fr. 

0.0140 
0.0187 
0.0446 
0.0197 

Fr. 

0.0570 
0.0600 

n 

4  07 

n 

1  35 

n 

Aprfts  tout  ce  que  nous  avons  dit,  il  est  inutile  de  faire  la  remarque  que  tandis 
que  le  prix  du  d6blaiement  k  I'entreprise  a  6t6  calculi  d  apr^s  les  volumes  effectifs 
de  neige  d^blay^e,  celui  en  r6gie  au  contrat  se  base  sur  le  volume  de  neige  lomb6e 
sur  la  ligne  dont  effectivement  on  n'a  d6blay6  qu'une  parlie. 

On  volt  d'aprfes  ce  tableau  qu*en  moyenne  le  d^blaiement  k  Tenlreprise  coAte 
trois  fois  plus  que  celui  en  r6gie. 

G.  —  Renseicnements  statistiques. 


Nous  aurions  voulu  pouvoir  dresser  un  tableau  comparatif  des  d^penses  suppor- 
l6es  pour  le  d6blaiement  des  neiges  par  les  diiI6rentes  Administrations  de  chemins 
de  fer,  par  kilometre  de  ligne  et  par  m6tre  cube  de  neige  d6blay6e,  ce  qui  aurait 
permis  au  Congr^s  de  pouvoir  juger  de  Tavantage  des  diff6rents  syst^mes  sous  le 
point  de  vue  ^eonoimqM.  Mait  1^  renseignements  parrenus  sont  trop  incomplels 
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pour  nous  permettre  d'atteindre  ce  but;  nous  nous  limiterons  ainsi  h  citer  les  infor- 
mations qui  nous  ont  sembl6.dignes  d'int6r6t. 

Le  Jura-Berne-Lucerne  donne  les  details  suivants  des  frais  occasionn6s  par 
Tenl^vement  des  neiges  dans  ces  demi^res  ann6es  (^)  : 


INDICATIONS  DES  D^PENSBS. 

i88i 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

Personnel  permanent  et  auxi- 
liaire 

Traction    des    chasse- neiges, 
locomotives  et  chevaux  .     . 

Divers,  vivres,  indemnit^s,  etc. 

TOTAUX.      .      . 

Par  kilometre  de  voie  .     .     . 

5,277  25 

507  85 
71  40 

3,947  75 

613  20 
50  50 

8,303  49 

1,788  50 
499  05 

2,440  30 

351  65 
79  90 

6,094  34 

528  90 
86    » 

17,373  16 

2,612  80 

98  60 

6,856  50 
20  90 

4,611  45 
14  05 

10,591  04 
32  30 

2,871  95 
8  75 

6,709  24 
20  45 

20,084  56 
68  80 

Les  tableaux  suivants  indiquent  les  d6penses  kilom^triques  support6es  par 
quelques  Compagnies  de  chemins  de  fer  : 

Chemins  de  fer  du  Nord-Ouest  de  tAutriche. 


ANNEE. 

LIGNES   GARANTIES. 

UGNES   CX)MPL]ftMENTAIRE8.                 | 

Longueur 

des  lignes  en 

kilomdtres. 

DftPENSE 

Longueur 

des  lignes  en 

kilometres. 

DtPBNSB                           1 

totale. 

kilomdtrique. 

totale. 

kilom^trique. 

1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 

280.00 
565.00 
626.00 
626.00 
626.00 
626.71 

50,740 
44,177 
13,655 
88,705 
211,552 
173,935 

18120 
78  17 
21  80 
141  70 
337  92 
277  52 

n 
n 
n 

266.00 
303.00 
305.55 

w 
It 

n 

5,055 
68,215 
34,347 

n 
n 

17  66 
225  12 
112  42 

(1)  Tous  les  chiffres  expose  dans  ce  tableau  et  dans  les  suivants  sent  exprimte  en  francs. 
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ANNEE. 

LI6NE8   6ARANTIES. 

LI6NB8  COMPLI^MBNTAIRES. 

Longueur 

des  lignes  en 

kilometres. 

D&PBN8B 

Longueur 

des  lignes  en 

kilometres. 

D6PBN8B 

totale. 

kilom^trique. 

totale. 

kilom*trique. 

1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 

626.71 
626.71 
626.71 
626.71 
626.71 
626.71 
626.71 
626.71 
626.71 
626.71 

25,137 
57,685 
89,400 
33,250 
28,157 
17,125 
27,752 
28,465 
65,810 
117,742    • 

40  10 

92  05 

142  65 
53  05 
44  90 
27  32 

44  27 

45  42 

105      n 

187  87 

305.55 
305.55 
305.55 
307.15 
307.46 
307.46 
308.04 
308.04 
308.04 
308.04 

13.062 

11,855 
17,720 
13,295 
10.060 
7,857 
1,300 
12,787 
13,487 
35,417 

40  25 
38  80 
57  97 
42  58 
32  52 
20  55 

42  20 

41  60 

43  77 
114  97 

Chemins  de  fer  du  Gothard. 


ANNEES. 

1885 

1884 

1885 

1886 

D^pea^ie  totale 

25,535 
125 

15,890    n 
77  80 

15.025    - 
73  50 

37,740    - 
135  70 

—       par  kilometre 

Chemins  de  fer  du  Central  Suisse. 


ANNEES. 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

D^pense  totale     .     . 
-^     kilomtoique. 

3,529  45 
10  65 

429  85 
1  20 

2,643  12 
7  17 

1,077    » 
2  92 

1,121     - 
3  05 

15,145  23 
41   13 

23 
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Les  autres  Administrations  donnent  des  renseignemenls  moins  complets,  d'oi 
nous  tirons  les  donn^cs  suivantes,  relatives  &  ces  derniferes  ann6es. 


▲DMINlSTRATLOfirS 

D  liPENSB 

n 

MAXIMA. 

MOyBNNB. 

mxDu.           1 

CHEMINS  DE  FER. 

Touae. 

Kilom6- 
tri<iue. 

Totale. 

Ki!om«- 
trique. 

Totale. 

Kilning 
trique. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Ft. 

Sad  de  TAutriche    .     .     . 

769,800 

319       n 

209,100 

123 

70,725 

29    • 

Etat  wurtembergeois   .     . 

» 

18         H 

n 

10 

n 

250 

Etat  liongrois     .... 

n 

95    « 

m 

40 

n 

18   . 

Soci^t^  aiitrichienne  -  hon- 
gix)ise  (rdseau  hongrois) . 

» 

n 

n 

40 

n 

1 

Grand  Central  Beige   .     . 

•» 

» 

9 

n 

M 

Grande  Socidt^  des  cbemins 
de  fer  russes  (ligne  Nicolas) 

340,000 

560    « 

n 

«* 

116,000 

192   . 

fetat  finlandais   .... 

- 

n 

38(V 

•» 

fetat  su^dois 

n 

234       n 

« 

60 

- 

Estfran^ais 

433,388 

148    « 

50,000 

12 

» 

Nord  fran^ais     .... 

276,000 

99    - 

n 

m 

• 

Midi  fi-an^s     .... 

M 

» 

15,000 

6 

M 

1  Haute  Italio 

179,540 

48  70 

[ } 

n 

n 

» 

Malhenreusement,  ces  chiffres  ne  sont  pas  comparables,  ear  on  ne  salt  pas  dans 
quelle  mesure  la  main-d'oeuvre  du  personnel  ordinaire  y  est  comprise,  comment 
Ton  tienl  comple  des  d^penses  occasioDn6es  par  les  chasse-neiges,  etc. 

S'il  est  difficile  de  connaitre  la  d6pense  totale  qu  une  Administration  doit  sup- 
porter pour  le  d^blaiement  des  neiges,  il  est  beaucoup  plus  difficile  encore  d'eta- 
blir  le  prix  unitaire  du  m5tre  cube  de  neige,  car  Ton  doit  consid6rer  alors  Ic 
volume  de  neige  enlev6e,  Element  dont  il  est  assez  difficile  de  tenir  un  compte 
exact.  Aussi,  il  n  y  a  que  deux  Administrations  qui  possMent  des  denudes  i  ce 
sujet. 

(*)  Ces  chiffres  repr^entent  la  seule  d4pense  des  ouvriers  auxiliaires. 
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Les  chemins  do  fer  du  Nord-Est  Suisse  donnent  pour  le  d^blaiement  en  pleine 
ligne  les  Tenseigncments  suivants  : 


Pour  la  voie  : 

Hauteur  de  la  neige 

(en  niillimdtres)  .         150 

180 

200 

250 

300 

350 

400 

500 

600 

Prix  par  Idloinetre.       1  50 

1  80 

2  70 

3  40 

4  10 

4  ro 

5  00 

7  50 

10        n 

—     m^trecobe    0  018 

0  020 

0.024 

0.024 

0.025 

0  022 

0.023 

0.027 

0.030 

Pour  les  stations  : 

Hautour  de  la  neige 

fen  tniUiindtrBs)  .         150 

180 

200 

250 

300 

350 

400 

500 

600 

Prix  par  kilometre  .     0 .  006 

0.008 

O.OIO 

0.015 

0.021 

0.029 

0.038 

0  060 

0.093 

—     mdtrecube    0.042    0.047    0.050    0.060    0.070     0.080    0.092    0.120    0.150 

Nous  avons  d^ja  rapport6,  en  parlant  de  raffermage  du  service  de  d^blaiement, 
les  prix  uniiaires  oblenus  par  les  chemins  de  fer  de  la  haute  Italic,  et,  comme  on 
le  voit,  il  n'y  a  pas  grande  difference  avec  ceux  cii6s  par  la  Gompagnie  Suisse  pour 
ce  qui  regarde  le  d6blaiement  en  pleine  voie. 

Quant  au  prix  du  deblaiement  dans  les  stations  italiennes,  nous  pouvons  le 
connaltre  indirectement. 

Nous  avons  vu  en  effet  que,  dans  les  stations  de  la  ligne  du  mont  Cenis,  on 
accorde  au  brigadier  20  ouvriers  par  8,000  metres  carr^s  de  surface  i  d6blayer 
et  chaque  20  centimetres  de  neige.  Gela  correspond  k  la  d^pense  de  fr.  0.0027 
par  m^lre  cube. 

Dans  les  gares  importantes,  ce  prix  augmente  naturellement;  c'est  ainsi  que, 
dans  celle  de  Milan-Central,  il  revient  presque  St  4  centimes  par  mfetre  cube. 

Ce  prix  est  pourtanl  encore  beaucoup  plus  bas  que  ceux  exig6s  pour  le  d6blaie- 
ment  des  rues  dune  ville.  A  Paris,  par  exemple,  on  a  d6pens6,  en  1879-1880, 
85  centimes  par  m^tre  cube,  et,  en  1885  1886,  en  employant  le  sel,  33  centimes; 
ii  Milan,  la  d6pense  s'6l6ve  en  moyenne  5i  15  centimes  pour  chaque  metre  cube  de 
neige  enlev6e. 

Mais  Ton  doit  r6fl6chir  que,  dans  une  station,  on  a  beaucoup  plus  de  facility 
pour  le  transport  de  la  neige  et  une  moindrc  distance  k  franchir,  car  il  y  a  toujours 
des  espaces  libres  que  Ton  pent  utiliser  pour  y  d6poser  la  neige. 

Certaines  stations  pourtant,  qui  se  trouvent  dans  des  conditions  sp6ciales, 
exigent,  elles  aussi,  de  tr^s  fortes  dispenses  pour  le  d6blaiement  de  la  neige;  c'est 
ainsi  qu'en  Italic,  dans  la  station  de  Bologne,  chaque  m^tre  cube  de  neige  enlev6e 
i  lentreprise  revenait  k  25  centimes  le  m^tre  cube. 
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Sur  la  ligne  du  Cantal,  en  France,  le  d^blaiement  de  la  neige  revicnt  beaucoup 
plus  cher  qu'en  Italia.  II  r6sulterait,  dapr^s  les  renseignements  donnds  par 
M.  Doux,  que  le  m^tre  cube  de  neige  enlev6e  coAta  fr,  0.097  en  1872-1873  et 
fr.  0.068  en  1870-1871. 

Mais  Ton  doil  observer  que  I'^paisseur  de  la  neige  tomb^e  atteignit  4"41  en 
1870-1871  et  7°»80  en  1872-1873,  tandis  qu'en  Ilalie,  sur  les  lignes  les  plus 
expos6es,  elle  alleint  rarement  2  metres,  et  que  la  dfipense  unitaire  augmente  en 
raison  directe  de  la  hauteur  de  la  neige. 

Une  autre  cause  de  la  d^pense  plus  faible  qu'occasionne  le  d^blaiement  de  la 
neige  en  Italic,  est  aussi  le  bas  prix  de  la  main-d'oBuvre,  qui  en  moyenne  revient, 
selon  les  localit6s,  do  1  fr.  50  c.  i  1  fr.  80  c.  la  journ^e. 

Nous  avons  expose  ces  donn^es  sans  nous  dissimuler  qu'elles  sent  tout  k  fait 
insuffisantes  k  r^soudre  la  question  du  prix  de  d^blaiement  de  la  neige,  mais  nous 
avons  pens6  qu'elles  offriraient  cependant  quelque  int6r6t,  et  qu'elles  pr6senteraient 
peut-^tre  les  premiers  616ments  d  une  statistique  qu'il  conviendrait  de  faire  k  ce 
sujet. 


Annexe.  —  Oavrages  oonsnltei  ponr  la  redaction  de  rezpoee. 


Eandbuch  fur  specielle  Eisenhahn-Technih  ix»i  Heusinger, 

Anleitung  zum  Veraiisschlaffen  der  Eisenhahnen  von  Plessner. 

Lejtioni  suite  Strode  Ferrate  di  Leonardo  Loria, 

Traits  pratique  de  Ventretien  et  de  V exploitation  des  chemins  de  fer^  par  Goschler. 

Trait4  d* exploitation  des  chemins  de  fer,  par  A.  Flamache  et  A.  Hubert!. 

Traits  4Umentaire  des  chemins  de  fer,  par  A.  Perdonnet. 

Les  chemins  de  fer  en  AmMque,  par  E.  Lavoinne  et  E.  Pontzen. 

Annates  des  ponts  et  chauss^s  : 

JuiUet  1865  :  «  Sur  les  moyens  de  prdvenir  les  amoncellements  de  neige  sur  let  chemins  de 
fer  •»,  par  M.  Nordling. 

Septembre  1886  :  «  Sur  Temploi  du  sel  pour  le  d^blaiement  de  la  neige  n,  par  M.  Barabant. 

Annalen  far  Gewerhe  und  Bawvoesen  : 

Marz.  1887  :  «  Ueber  Schneeverwehungen  »,  von  Bassel. 

Schioeizerische  Bahnzeitung  : 

21  mai  1887  ;  -  Die  Schneebeseitigung  auf  der  Gotthardbahn^*,  von  R.  Bechtle. 
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Centralhlatt,  der  BauwenoaUung  : 

No  4  (1886) :  •<  Selbstth&tiger  Sdmeezahn  ». 
N®  1  (1887) :  «  Ueber  Schneeschutzanlagen  »,  von  E.  Schubert. 
N®  7  (1887) :  «  Schutzmittel  gegen  Schneeverwehungen  •>,  von  Zachariee. 
N®  7a  (1887) :  «  Ueber  Schneeverwehungen  und  Schneeschutzanlagen  auf  Eisenbahnen  »,  von 
E.  Schubert. 

No  8  (1887) :  «  Schneeschutzanlagen  an  den  Schleswigschen  Bahnen  »,  von  H.  Tellkampf. 
N*  9  (1887) :  «  SchneepflQge  auf  den  norwegischen  Staatseisenbahnen  »,  von  W.  Cauer. 
No  10  (1887) :  «  Die  Gestaltung  von  Schneeschutzanlagen  »,  von  Fuchs. 

Retue  g^nerale  des  chemins  de  fer  : 

Mai  1879  :  «  Avis  de  TUnion  des  chemins  de  fer  allemands  sur  Tempioi  des  chasse-neige.  n 

D^cembre  1879  :  «  Note  sur  les  chasse-neiges  employ^  sur  la  plupart  des  chemins  de  fer 
fran^ais.  •» 

Avril  1881  :  «  Article  de  M.  Petsche  sur  I'encombrement  par  la  neige  pendant  les  trois  hi  vers 
1878-79,  1879-80  et  1880-81.  » 

Novembre  1881  :  «<  Abris  contre  la  neige  ^tablis  sur  les  chemins  de  fer  de  TAm^rique  du 
Nord,  n 

Mars  1882  :  «  Article  de  M.  Douz  sur  les  moyens  employes  sur  la  ligne  du  Cantal  pour 
dviter  les  amoncellements  des  neiges  et  pour  leur  enlevement  pendant  I'exploitation.  » 

Mai  1882  :  »  Moyens  de  pr^venir  les  amoncellements  de  neige.  «• 

Septembre  1883  :  «  Note  sur  les  chasse- neiges.  » 


1«"  NOTE 


Par   M.    DAUSSIN 

CUKF  DE  BUREAU  A  LA  COMPACTNIB  DU    CHEMIN    DB    FER    DU  NORD  FRAN^ATS 


DE   l'eMPLOI   DU   CHLORURB   DE    SODIUM    POUB  LB  D^BLAIEMENT   DE  LA  NEIGE  DANS   LES  GABEff 

Les  troubles  sdrieux,  que  peuTent  causer  dans  la  circulation  des  trains,  la  chute  et  surtoai 
ramoncellement  de  la  neige,  sont  rapi dement  et  dconomiqucment  att^nu^s,  en  ploine  roie,  ptr 
Temploi  rationnel  des  chasse-neige. 

Mais  la  gravity  des  inconv^nients  de  toute  sorte  que  prodait  la  neige  dans  les  gares  »•  pent 
etre  pratiquement  diminu^e  par  aucun  moyen  m^canique. 

Longtemps  on  a  cm  que  pour  assurer  le  senice,  le  mioux  dtait  de  d<5blayer,  k  grand  renfort 
d'hommes,  de  pelles  et  de  racloirs,  aussitOt  qu'elle  tombait,  la  neige  mena^ant  d'encombrer  lei 
voies  de  triage,  de  chargement  et  transversales,  les  plaques  et  ponts  toumants,  les  aiguilles, 
jonctions  et  traversdes,  les  chemins  de  roulement  des  chariots  transbordeurs,  les  cours  aux  mar- 
cliandises,  les  chemins  d'accds,  lessignaux,  etc.,  etc. 

Mais  le  travail  &  la  pelle  et  au  racloir  est  sou  vent  insuffisant,  car  k  peine  la  neige  est^Ue 
tomb^e  qu'elle  est  aussit^t  foulde  par  les  hommes,  los  chovaux,  les  wagons  et  les  camions*;  par 
leffet  de  la  compression  et  du  regel,  elle  se  convcrtit  en  glace,  et  la  glace,  pour  etre  enlev^, 
ndcessite  Temploi  difficile,  lent  et  ondreux  de  la  pioche.  De  Id  des  d<5penses  presquo  tonjours  hors 
de  proportion  avec  les  rdsultats,  et  parfois  la  ndcessitd  de  laisser  au  ddgel  le  soin  do  r6tablir 
r^tat  normal  de  la  circulation. 

Le  d^gel  6tait  alors  le  d6sid6rata  supreme.  Las  de  devoir  souvent  I'attendre  longtemps,  on 
s'est  ing6ni6  &  le  produire  &  volenti. 

On  s*est  souvenu  que  la  neige  m61ang6e  au  chlorure  de  sodium  produit  un  liquidc,  et  que  ce 
liquide  ne  se  congdle  qu*au-dessous  de  —  15°,  et  on  a  eu  I'id^o  de  produire  un  d6gel  artificiel, 
par  la  «  salaison  n  de  la  neige.  Ce  proc^d^  est  appliqu^  avec  succds  dcpuis  quelques  anndes  ad 
ddblaiement  des  principales  gares  du  chemin  de  fer  du  Nord. 

La  quality  du  sel  d  employer  n'est  pas  indiff3rente ;  tous  les  sels  agissent,  mais  pas  tons  ^gale- 
ment.  Les  sels  qui  ont  send  aux  salaisons  de  poisson  et  ceux  qui  ont  6td  employds  dani  les  tatt- 
neries  k  la  pr^paratoin  ou  d  la  conservation  des  peaux  agissent  trds  lentement  k  cause  de  la  pelli* 
cule  grasse  qui  isole  le  grain. 

Les  sels  raffin^s  sont  g^n^ralement  trop  fins  et  content  cher. 
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Le  scl  dit  6grug5,  exondrd  des  droits,  aprds  avoir  ^W  d^naturd  par  le  melange  d'absinthe,  de 
peroxyde  de  fer  ou  de  tourteau,  est  celui  qui  convient  le  mieux.  U  doit  6tre  concass^  en  grains  un 
peu  gros  de  2  &  3  millimdtres.  On  le  tient  approvisionnd  dans  des  locaux  converts  et  sees;  il  se 
conserve  ainsi  d*une  ann^  &  Tautre  sans  ddchet. 

Le  moment  le  plus  favorable  pour  la  «  salaison  »  est,  d'aprds  les  nombreuses  experiences  qui 
ont  dtd  faites,  celui  ou  la  neige  atteint  une  ^paisseur  de  5  centimdtres.  Mais  dans  tons  les  cas, 
on  doit  avoir  soin  de  proc^der  avant  que  la  neige  ait  M  comprimde  par  la  circulation. 

La  quantity  de  sel  k  r^pandre  depend  de  I'^paisseur  de  la  couclie  &  r^duire  et  du  degr6  de  flui- 
dity que  Ton  vent  donner  k  la  boue  qui  doit  en  r^sulter,  fluidity  d'ou  depend  son  enlevement,  son 
action  sur  la  circulation  et  sa  resistance  k  sa  congelation  ulte.ieure. 

Uexperience  des  quantit^s  s'acquiert  rapidement.  Les  agents  charges  de  I'emploi  du  sel  devien- 
nent  trds  vite  partisans  d*une  metliode  aussi  exp6ditive  et  qui  coCite  si  peu  de  travail.  lis  arrivent 
i  connaltre,  au  vu  d'un  point  quelconque,  ce  qu'il  faut  y  mettre  de  sel. 

Le  repandage  du  sel  se  fait  k  la  main  et  de  pr^fS^rence  &  la  pelle,  et  gen6ralement  k  raison  de 
0^125  A  0^  150  par  mdtre  carre,  I'dpaisseur  de  5  centimetres  indiqude  d-dessus  etant  admise. 

D  n*est  pas  indispensable  que  le  r^pandage  soit  trds  regulier,  notamment  sur  les  points  fre- 
quentds,  parce  que  la  circulation  fait  p^netrer  le  sel  dans  la  neige,  le  triture  dans  la  masse  et 
^tend  son  action  sur  la  zone  avoisinante. 

La  fusion  commence  aussit6t  le  r^pandage.  I^e  temps  necessaire  k  une  fusion  suffisante  pour 
rebouage,  ddpend  de  (dusienrs  causes,  principalement  de  Tetat  de  la  temperature  et  du  plus  ou 
moia^  d*impermeabilite  du  sol. 

Quand  le  sol  e&t  tr^s  permeable  —  c'est  le  cas  du  ballast  en  laitier  —  laissant  faciiement  passer 
le  liqiiide  refrigerant  au  fur  et  k  mcsure  qu'il  se  forme,  le  sel  troue  la  neige  et  ne  la  fond  pas. 

Par  les  trds  basses  temperatures,  il  y  a  une  limite  k  Taction  du  sel.  Cette  action  serait  tres 
rcstreintesous  des  climats  ou  la  limite  de  —  15**  est  souvent  atteinte,  mais  sur  le  reseau  du  Nord, 
la  coincidence  de  la  neige  et  d'une  temperature  de  —  15°  est  invraisemblable. 

Oenerhlement,  Tebouage  peut  etre  effectue  quinze  ou  vingt  minutes  apr6s  le  repandage.  On 
ri'pere  8oii  au  balai,  soit  k  la  raclette  en  prenant  la  precaution  de  ne  pas  mettre  le  sol  compiete- 
mcnt  A  sec,  d*y  conserver  meme  une  couche  de  salure. 

La  duree  de  Teflet  de  la  salure  est  en  raison  de  Tetat  de  la  temperature  et  de  la  prolongation 
do  la  chute  de  neige,  du  degre  d'intensite  de  la  geiee  ayant  penetre  le  terrain.  On  admet  qvCk  une 
temperature  de  —  &^  Tefiet  se  prolonge  d'une  manidre  efficace  pendant  vingt>quatre  heures  au 
moins  mdme  sans  ebonage. 

La  tonne  de  sel  revient  k  31  francs  k  la  Compagnie  et  suffit  largement  au  deblaiement  de  sept  k 
liuit  mille  metres  earres.  En  ajoutant  k  ce  prix  celui  de  la  main-d'oeuvre  necessaire  au  repandage 
et  k  rebouoge,  on  trouve  que  la  depense  n'est  que  le  tiers  de  ce  qu*elle  etait  avant  Tomploi  du  sel. 
En  resume,  les  depenses  parfois  exorbitantes  que  la  neige  imposait  nagudre  dans  les  gares  sont 
foitemcnt  diminuees  par  Teraploi  du  sel,  agent  d'une  action  pratique,  rapide  et  persistante  qui 
T^duit  economiquement  k  une  duree  de  quelques  heures  la  gene,  le  trouble,  les  embarras  dus  k  la 
Aeige. 

Lilio,  Ie30juilletl887. 


2"   NOTE 


PAR 

L  ADMINISTRATION  DBS   CHEMINS  DE  FKR  DE   l'eST  FRAN^AIS 


Pendant  plus  de  vingt  ann^es  constScutives,  jusqu'en  1879,  la  neige  n*a  pour  ainsi  dire  pas 
entrav6  roxploitation  du  r6seau  des  chemins  de  fer  de  TEst.  Depuis  cette  dpoque,  et  notamment 
pendant  lliiver  1879-1880,  il  s'est  prodnit  des  encombrements  frdquents  et  parfois  importants. 

Pour  prot^ger  contre  les  soufflees  de  neige  certains  points  qui  avaient  paru  plus  exposes  que 
d'autres,  on  a  essayd  les  paraneiges,  c'est-A-dire  une  paroi  en  bois  plac6e  &  une  certaine  distance 
de  la  ligne  du  c6t6  d'oii  vient  le  vent  dominant  en  temps  de  neige.  Cos  paraneiges  n'ont  donnd  que 
peu  de  rdsultats  parce  que  le  rdgime  des  bourrasques  de  neige  est  tr^s  variable.  Les  points 
encombr6s  I'liiver  dernier  ne  sont  pas  les  mtoes  que  les  anndes  pr6c6dentes.  Sur  le  r^seau  de  I'Est, 
il  est  ddmontrd  qu'il  faudrait  dtendre  les  paraneiges  A  des  longueurs  trds  considerables  pour  eo 
obtenir  un  r^sultat  utile,  et  alors  la  d^pense  devient  inabordable. 

En  1 880,  on  a  commence  &  se  servir  de  chasse-neiges,  sorte  de  charrues  &  double  see  qui  se 
boulonnent  rapidement  sur  I'avant  des  machines  et  d^blaient  la  neige  jusqu'i  15  centimetres  au* 
dcssus  du  rail.  Ccs  appareils  sont  au  nombre  de  88  pour  le  r^seau  (soit  1  pour  environ  50  kilo- 
mdtres),  et  r^partis  dans  les  d4p6ts  de  locomotives.  Leur  nombre  sera  augments  encore  et 
porte  &,  environ  1 10.  Aussit6t  que  la  hauteur  de  la  neige  ddpasse  15  ccnlimdtres,  on  attelle  aux 
trains  ordinaires  des  machines  munies  du  chasse-neige.  Quand  i'^paisseur  de  la  neige  devient 
trop  grande,  on  envoie  des  machines  chasse-neige,  seules,  pour  ddblayer  la  voie.  En  ce  cas,  il  est 
bon  d  en  r6unir  deux,  tender  contre  tender,  afin  de  pouvoir  les  faire  marcher  dans  les  deux  sens. 

En  memo  temps,  on  complete  le  travail  des  machines  en  enlevant  la  neige  k  la  pelle,  au  moyen 
desdquipes  et  d'ouvriers  auxiliaires  recrutds  dans  le  pays.  II  faut  surtout  d^gager  le  rail  et  enlever 
la  neige  que  les  machines  rejetteraient  d'une  voie  sur  I'autre. 

Grace  &  Temploi  des  chasse-neiges,  on  pent  rdduire  le  travail  des  bommes  de  moitid  au  moins, 
et  do  plus  on  se  rend  beaucoup  plus  vite  maitre  de  la  situation. 

Les  chefs  de  section  pr^parent  par  avance  des  6tats  indiquant  les  ressources  que  prdsente  chaque 
locality  pour  le  recrutement  des  ouvriers.  Exceptionnellement  on  a  recours  k  la  troupe,  qui  est 
mise  &  la  disposition  do  la  Compagnie  par  Tautoiit^  militaire,  moyennant  une  indemnity  payde 
aux  hommes  et  la  fonrniture  d'aliments  chauds. 
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II  importe  aussi  d'approvisionner  &  Tavance  les  pelles  en  bois  n^cessaires. 

Parfois  on  fonne  avec  la  neige  des  banquettes  servant  de  paraneige  contre  de  nouvelles 
soaffldes. 

Les  efforts  des  6quipes  doivent  d'abord  se  concentrer  sur  les  gares  pour  d^gager  les  ajpareils 
dt  les  transmissions.  Dans  les  grandes  gares,  on  a  employ^  avec  avantage  le  sel  pour  d^glacer  les 
plaques  toumantes,  les  transmissions  et  aussi  pour  &cc6l6rer  le  d^blaiement  des  chemins  aux 
abords  des  halles  4  marchandises. 

Pendant  ITiiver  exceptionnel  de  1879-1880,  les  ddpenses  d'enlSvement  des  neiges  se  sont 
dlev6es  k  433,388  francs,  soit  par  kilometre  de  ligne  148  francs;  en  1880-1881,  elles  ont  6t6 
de  116,000  francs;  lliiver  dernier,  elles  ont  atteint  prds  de  100,000  francs,  alors  que  dans  les 
anndes  ordinaires  elles  ne  d^passent  pas  50^000  francs. 


3"   NOTE 


Par  M.  POGREBINSKY 

IKGfeNIEUR  AUX  CHEMINS  DE  PER  DU  SUD  QUEST  DE  LA  RUS81B  (1) 


(PLANCHES  VIII.  IX.  X   ET  XI) 


DE  l'eMPLOI  DES  PLANTATIONS  COHME  PARANEIOBS   SUR  LES  UONES  DES  CHEMINS  DE  PER  BN  RUS8IB. 

La  Riissie  est  un  des  pays  od  les  tourmentes  de  neige  ont  souvent  une  extreme  yiolence.  Les 
neigcs,  s^accumulant  sur  la  plate-forme  de  la  voie  et  sur  les  talus  das  tranch^es,  menacent  chaqae 
hiver  la  circulation  des  trains  de  dangers  d*interruption  plus  ou  moins  s^rieux,  en  arr^tant  les 
trains  pour  quelques  jours  et  bien  souvent  en  pleins  champs.  Ce  fltou  occasionne  d*innombrables 
pertes  non  seulement  aux  Soci^t^  de  chemins  de  fer,  mais  au  commerce  et  &  Tindustrie  de  notre 
pays,  et  ce  sont  surtoutles  voies  du  Sud  qui  en  souffrent  le  plus,  n'ayant  aucun  abri  contre  la  violence 
du  vent,  qui  chasse  des  masses  de  neige  par  les  steppes  k  une  grande  distance  et  rend  le  chemin 
impraticable  &  la  circulation  des  trains.  Le  midi  de  la  Russie  ^tait  presque  priv^  de  forftts; 
malheureusement,  on  porte  le  dernier  coup  &  la  destruction  de  celles  qu'il  possMe  encore. 

Pour  prot^ger  nos  voies  contre  les  tourbillons  de  neige,  nos  Socidtds  de  chemins  de  fer  ont  fait 
bien  des  essais  inf mctueux ;  les  haies  construites  en  planches  eten  branches  de  ramiUes,  ou  bien 
les  barri^res  form^cs  de  traverses  usdes,  n*ont  pu  roister  longtemps  k  I'imp^tuosit^  des  tour- 
billons de  neige.  L'installation  et  1  entretien  de  ces  paranoiges  ne  font  qu'amoindrir  les  dommages 
causes  par  ces  intemp^ries,  tandis  que  le  voisinnge  des  forSts  est  le  meilleur  pr^rvatif  qa*oii  alt 
contre  ces  amoncellements  de  neige  et  les  pr^vient  presque  dune  manidre absolue. 

II  est  reconnu  que  chaque  maison  de  campagne  et  chaque  verger,  surtout  chez  nous  dans  les  OOQ- 
tr^es  plates  et  ddcouvertes,  ne  sont  &  Tabri  de  la  violence  du  vent  que  tant  qu'ils  sont  entourte 
d'arbres.  La  Russie  centrale,  riche  en  bois  de  sapins,  depuis  bien  longtemps  garantit  avec  saoo^  set 
chauss^es  avec  des  branches  de  sapin  plant^es  dans  la  neige  de  chaque  c6i6  de  la  route.  Les  che- 

(1)  Cette  note  est  parvenue  trop  tardivement  pour  pouvoir  Ore  commnniqnte  au  8eor4taIre  de  leoUon  charge  4e 
l^xpos^  de  la  question. 
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E  dc  fier  senlement  se  sont  servis  de  brise-rent  artificiels  et  n*ont  \m&  touIq  admettre  Tid^  des 
plantations.  II  faut  pourtant  constater  la  difficult^  que  pr^ente  Tentretien  des  plantations  sur  le 
termo  peu  fisiTorable  et  parfois  ineulte  bordant  les  lignes  de  nos  chemias  de  fer.  Malgr^  kes 
dificuit^,  c*est  une  question  du  jour;  ruiilitd  du  boisement  des  bords  de  la  ligae  est  reconmie. 

Dans  oea  derniers  temps,  le  gouvernement  et  quelques  Soci^t^  de  chemins  de  fer  soutinrent 
cette  idAe,  et  plu^eurs  lignes,  grace  t  l^nergie  de  leurs  repr^sentants,  la  mireot  ea  pratique.  La 
Soci^td  Kur^-Charkoff-Azoff  jouit  d^j&  des  fruits  da  ses  travaux. 

La  Soci^t6  Sud-Ouest,  reconnaissant  aussi  Tutilit^  des  boisements,  en  fit  un  premier  essai  11  y  a 
dix  ans,  mais  la  plantation  ftit  men^e  d*une  manidre  peu  pratique  et  roanqua  son  but.  II  fallait 
d'abord  r^sondre  la  question  du  syst^me  ei  du  choix  des  espdces  de  plantations  qui  p^t  r^pondre 
aox  conditions  essentielles  du  lieu  et  bien  d^nir  quel  genre  d  arbres  et  de  buissons  put  le  mieux 
satis&ire  &  la  question  poste.  Le  but  de  la  plantation  est  la  defense  des  lignes  eontre  les  tour* 
mentis  de  neige;  pour  y  parvenir,  il  faut  planter  sur  nn  espace  assez  large  des  forets  ^paisses 
et  toaffues  pour  af&ublir  TefEbrt  du  vent  et  arreter  le  mouvement  de  la  neige.  Cette  barri^re  vive 
doit  ^tre  asses  haute,  assez  large  et  assex  solide  pour  resistor  &  la  violence  du  vent,  au  poids 
de  la  neige  et  au  verglas. 

La  plantation  derra  6tre  formto  d*essenc6s  qui  se  reproduisent  spontan^ment  pour  que  les 
plantes  endoxnmag^es  par  des  causes  naturelles,  ou  d^grad^es  par  les  passants  et  les  animaux, 
se  reproduisent  par  drageons  de  leurs  racines  et  de  leurs  graines.  II  faut  choisir  de  pr^f(6rence  les 
arbres  et  buissons  k  grande  long^vit^  et  les  entretenir  de  manidre  qu*au  moment  ou  ils  pourraient 
p^ir  en  partie,  la  voie  ne  soit  pas  d^pourvue  de  son  abri  naturel.  Quelquefois  on  fiiit  altemer 
les  e;;scnces  de  prompte  venue  avec  celles  dont  la  croissance  est  plus  lente,  et  on  choisit  les 
essences  qoi  sont  le  mieux  appropri^es  au  sol  de  la  ligne  et  aux  influences  climatologiques  de  la 
conti*^. 

Q  faut  distinguer  deux  genres  de  boLsements  :  la  haie  vive,  ou  cloture  form^  d  arbustes  et  de 
buis^ns  d'une  hauteur  limits,  et  la  lisidrede  bois,  form4e  de  plusieurs  espSces  et  de  hauteurs  dif- 
f(d  rentes. 

La  haie  vive  est  formte  par  la  culture  de  buissons  et  d'arbustes  qu*on  plante  par  une  ou  deux 
rang^es  et  qu  on  dague  tous  les  doux  ou  trois  ans. 

La  li&i^re  repr^sente  des  bandes  de  terrain  bois^es  plus  ou  moins  larges  de  plusieurs  essences 
r^unies  ensemble.  On  plante  au  milieu  deux  ou  plusieurs  rang^es  d*arbres  et  on  fait  une  bordure 
de  buissons  touffus. 

11  faut  sen  tenir  &  la  seconde  plantation,  qui  r^pond  mieux  au  but  d^r^. 

Afin  de  rendre  la  haie  bien  toufiue  et  defensive,  il  est  indispensable  de  redresser,  de  dinger 
convenablement  les  branches  et  de  faire  chaque  ann^  les  ^lagages  n^cessaires,  tandis  que  la 
lisidre  plants  k  plusieurs  rang^es  sera  assez  touffue  mtoe  sans  ^lagage.  II  n'y  a  que  quelques 
essences  d  arbres  qui  aient  besoin  d*une  ou  de  deux  tontes  pour  former  des  buissons  :  ce  simple 
travail  peut  etre  ex^ut^  par  des  ouvriers  ordinaires;  il  en  est  de  mSme  du  binage  pour  rendre 
le  sol  friable,  ainsi  que  du  serdage  des  mauvaises  herbes  et  des  plantes  parasites  entre  les  rang^es 
de  la  plantation. 

La  haie  vive  attaint  rarement  une  hauteur  considerable;  le  sapin  seul  donne  une  assez  haute 
cloture.  En  gdn^ral,  la  haie  arrSt^  dans  sa  croissance  par  la  tonte  atteint  une  hauteur  satisfiai- 
saate  au  bout  de  dix  ans  seulement,  et  le  sapin  malheureusement  ne  pent  Stre  cultiv^  avec  sacote 
dans  nos  contr^es  mdridionales. 

Bien  au  contraire,  dans  les  lisidres  les  arbros  du  centre,  vers  la  clnquiSme  ann^,  atteignent  la 
hauteoc  de  ll&omme  et  an  bout  de  sept  ou  huit  ans  la  hauteur  de  deux  toises;  les  buissons 
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plantds  des  deux  c6t^  deyiennent  si  touffus  qu'ils  recouvient   completement  le   troDC   des 
arbres. 

II  en  r^ulte  qu*au  bout  de  cinq  ans,  la  lisi^re  pent  r^pondre  t  sa  destination  et  elle  est  sans 
contredit,  par  sa  forme  de  toit,  pr^f^rable  k  la  haie  vive  pour  d^fendre  les  chemins  de  fer  centre 
les  tourbiUons  de  neige.  La  haie  vive  se  reproduit  avec  peine  et,  pour  suppler  auz  buissons 
dess^b^,  il  est  indispensable  d*en  planter  d'autres  et  d  en  avoir  soin,  car  le  sol  dure!  aatour 
des  haies  vives  empeche  les  buissons  de  repousser  par  les  germos  et  les  drageons.  Si  une  partie 
de  la  haie  vive  est  endommag6e  ou  est  en  d6p6rissement,  on  peut  la  renouveler  en  ayant  soin  de 
garantir  sa  croissance  par  des  treillages  ou  autres  mojens  artificiels,  mais  ce  n'est  qu'au  bout 
de  dix  ans  qu*elle  peut  abriter  la  voie.  Une  lisidre  ne  peut  manquer  son  but :  sous  ses  tiges  bien 
serr^es,  le  sol  reste  friable,  exempt  de  mauvaises  herbes,  propage  la  v6g6tation,  seconde  le 
bourgeonnement  et  la  germination  des  semences,  qui  croissent  librement  et  remplisseot  les 
clairidres  qui  pen  vent  s*Stre  form^es.  Ainsi  la  lisiere  acquiert  avec  le  temps  le  caract6re  dHine  foret 
d*une  durde  ind^finie  et  mSme  la  perte  de  deux  rang^es  ne  peut  amoindrir  Teffet  d'une  forte  et 
^paisse  cloture ;  elle  peut  suffisamment  garantir  les  chemins  des  tourbillons  de  neige  et  preserver 
la  croissance  des  plantes  qui  se  reproduisent  bien  vite.  Si  au  bout  d*un  certain  temps  il  devient 
n^essaire  de  d^blayer  la  lisiere,  la  quantity  de  ramilles  qu*on  obtiendra  suffira  amplement  A 
couvrir  les  frais  du  d^blai.  Dans  les  haies  vives  consistant  en  une  seule  esp^ce  d'arbustes,  les 
insectes  nuisibles  et  autres  parasites  causent  des  d^gats  beaucoup  plus  sensibles  et  considerables 
que  dans  les  Hsi^res  h^t^rogenes.  L'^conomie  forestidre  d*aujourd*hui  a  reconnu,  par  la  pratique, 
la  n^essite  d*adopter  le  sjst^me  de  produire  des  plantations  d*essences  melanges  paroe  qu'clles 
sont  plus  solides  et  plus  durables  sous  tous  les  rapports. 

Si  on  n*ameublit  pas  le  terrain  en  faisant  des  binages  chaque  ann^e  &  cAt^  de  la  haie  vive,  il 
devient  sauvage,  compact  et  dur ;  aussi  pendant  les  grandes  sdcheresses  il  se  forme  des  fentes, 
des  crevasses  qui  agissent  pernicieusement  sur  les  racines  et,  par  consequent,  sur  les  plantes.  lies 
lisidres  n'ont  pas  cet  inconvehiont,  car  les  branches  donnent  un  ombrage  qui  rend  le  sol  friable, 
mou  et  ne  Texpose  pas  &  des  transformations  p^rilleuses. 

La  haie  vive  exige  une  culture  incessante,  tandis  que  la  lisidre  doit  Stre  seulement  protdg^e 
contrela  malveillance  ou  les  atteintes  des  animaux. 

n  en  r^sulte  qu'on  peut  se  con  tenter  de  haies  vives  dans  les  contr^es  qui  ne  sont  pas  ex  poshes 
aux  vents  et  aux  tourbillons  de  neige ,  od  il  n*y  a  pas  necessity  de  hauts  paraneiges,  oil  le  sol  et 
le  climat  favorisent  la  plantation  forestiSre,  oii  la  population  s'j  comporte  avec  plus  d'^gards  et 
les  pr^servent  mSme  des  bestiaux,  et  oii  on  peut  avoir  la  certitude  que  les  haies  seront  protegees 
pendant  toute  leur  croissance.  Dans  les  contr^es  septentrionale  et  centrale  de  la  Russie,  on  forrne 
avec  des  sapins  de  trds  bons  paraneiges,  mais,  dans  nos  contrdes  de  steppes,  les  conifdresavec  lours 
racines  pivotantes  offrent  peu  de  resistance  &  Taction  du  vent  sur  la  cime,  et  ces  arbres  sont  £aci* 
lement  renvers^s.  Ainsi  le  sapin  avec  des  branches  touffues  et  ses  racines  faibles  ne  pourrait  braver 
nos  temp^tes,  si  mSme  on  pouvait  le  cultiver.  L*acacia  jaune  (Caragana  arborescem)  donnc 
aussi  un  assez  haut  paraneige,  mais  il  exige  un  sol  sec  et  le  voisinage  d'autres  esp^ces  dWbris- 
seaux. 

Conformement  &  ce  que  nous  avons  mentionne  plus  haut,  TAdministration  des  chemins  de  fer 
Sud-Ouest  a  choisi  le  mode  de  boisement  par  plantations  de  lisidres  ou  de  touffes. 

Comme  pour  Torganisation  d*une  lisidre  de  cinq  ou  six  rang^es  sur  Tespace  d*une  verste  11  faut 
15,000  plants,  il  est  indispensable  pour  satisfaire  aux  besoins  d*une  si  vaste  culture  d^avoir  en 
reserve  une  quantite  suffisante  de  semis  et  de  jeunes  plants  d^arbres  et  buissons.  On  fonda,  en 
1882,  pr^  de  la  gare  Krijopol,  une  pepini^re  oix,  apr^  un  bon  defrichementdusol  et  une  prepa- 
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ration  suiBsante  da  terrain  au  printemps  et  en  6t^,  on  ensemen^a  les  Arables  {Acer  negundo), 
Tacacia  blanc  (Robinia  pseudo-acacia),  Torme  pddoncnl4  {Ulmus  suberosa).  Tonne  {Ulmus  cam- 
pestris),  Tacacia  jaune  [Caragana  arborescens),  Taub^pine  (Crataegus  oxyacantTia),  I'^rable  tartare 
(Acer  tataricnm),  le  ch6ne  (Quercus),  le  chataignier  (jEscuIus  hyppocastanum),  le  sureau  rouge 
(Sambucus  racemosa),  le  frenechinois(At7an<u^  glandulosa)  et  d'autres  races  secondaires  d'arbres 
et  de  buissons.  On  acquit  par  achat  une  partie  de  graines  destin^e  k  Tensemencement  de  la  p^pi- 
ni^re ;  le  reste  a  ^t^  r^colt^  dans  des  pares  et  jardins  des  environs.  On  chobit  la  p^pinidre  Krijopol 
comme  centre  des  voies  qui  sont  le  plus  expos^es  aux  tourbillons  de  neige,  en  s'assurant  que 
Tendroit  choisi  possdde  assez  d'eau  pour  pourvoir  &  Tarrosage  de&  semailles  et  autres  besoins 
^conomiques.  Vers  la  fin  de  la  meme  ann^,  la  sur&ce  des  plantations  d  arbres  et  d'arbustes 
atteignit  A  la  p^pinidra  de  Krijopol  T^tendue  de  4,968  toises  carries. 

Uacacia  blanc  et  I'^rable  atteignirent,  en  1882,  la  hauteur  de  26  centimetres  et  servirent  pour 
la  transplantation  aux  bords  de  la  ligne  pendant  le  printemps  de  Tann^e  1883.  On  ne  toucha  pas 
au  reste  des  plants  de  la  p^pini^re  pendant  une  ann^.  Uautomne  de  Tann^  1882  a  6t4  bien  perni- 
cieux  pour  la  p^pinidre ;  le  verglas  ablma  et  d^truisit  au  gouvernement  de  Podolie  et  dans  une 
partie  de  oelui  de  Kiew  des  centaines  d'arpents  de  forSts ;  11  en  fut  de  meme  pour  la  p^pinidre,  qui 
snbit  une  perte  de  20  p .  c,  tant  en  acacias  qu'en  frenes. 

La  repartition  des  ddpenses  pour  1882  est  la  suivante  : 

Conduite  d'eau Roubles.  98  95 

Baraques  et  grainiers 158  40 

InTentaire 186  55 

Graines 3.354  72 

Travaux  A  la  p^piniore 1,181  00 

Travaux  sur  la  ligne 134  60 

Administration 1,666  60 

Total.     .     .  Roubles.     6,780  82 

Sar  le  terrain  labour^  en  automne  de  1882,  on  planta,  en  avril  1883,  plus  de  190,000  exem- 
plaires  de  semis  i*^partis  sur  I'espace  de  14  kilometres  et  374  toises,  chaque  c6t6  de  la  voie  pris 
s^par^ment ;  outre  cela,  on  planta  le  long  des  tranches,  sur  une  ^tendue  de  1  kilometre  et 
475  toises,  des  plants  d'acacia  blanc.  Le  total  de  la  plantation  de  1883  s'6tendit  A  16  kilometres 
et  349  toises.  On  planta  gen^ralement  en  cinq  rang^es  espac^es  de  0.66  toises  et  entre  chaque 
plante  la  distance  fut  de  0.20  toises. 

Pendant  le  printemps  et  I'ete,  la  plantation  a  ete  sarcl^e  des  mauvaises  herbes  et  le  sol  a  ete 
ameubli  au  mojen  de  la  pioche. 

L* Administration  s*etant  propose  d*installer  annuellement  des  plantations  sur  I'espace  de 
100  kilometres  et  la  p^pinidre  de  Kr^opol  ne  suffisant  pas,  on  proc^da  au  printemps  meme  A 
rinstallation  d*une  nouvelle  p^pinidre  A  la  station  de  Rasdelnaja. 

Les  p^piniSres  qui  se  trouvent  dans  une  locality  inculte,  la  steppe,  sont  trSs  propices  A  la  cul- 
ture des  plants  vigoureux.  Dds  le  premier  jour  de  leur  existence,  les  semis  sont  exposes  A  toutes 
les  intemp^ries  et  A  tous  les  accidents  d*une  vie  de  steppe,  et  par  lA  sont  propres  A  supporter 
tons  les  changements  dimatologiques. 

Pour  Tarrosage  des  semis  vers  la  fin  de  1883,  on  a  installs  des  conduites  d'eau  munies  des  robinets 
n^cessaires  et  A  Taide  de  tuyaux  en  toile,  ainsi  que  d'arrosoirs,  on  arrose  les  semailles.  Au  prin- 
temps et  au  commencement  de  Tete  de  Tann^e  1883,  on  a  ensemencd  dans  les  deux  p^piniSres  : 
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Torme.  ^6doncM  {Ulmus  suberosa},  Yorme{Znmus  campeitHs),  V6vah\e  tartare  (Acer  tataricitm], 
Tacacia  blanc  (Robinia  pseudo-acacia),  le  frene  {Fraxinus  excelsior),  le  charme  (Carpintis 
betuhis),  le  chalef  ou  saule  pleureur  {Elasagnus  angustifolia),  Taubdpine  {Cratasjus  oxyacaiitha)^ 
Tacacia  jaune  [Caragana  arborescens),  le  troene  commun  [Ligustrum  vulgare),  le  bouleau 
(Betula  alba),  le  marronnier  [jEsculushippocastaniim),  I'^pine  y'mQttAf  {Berberis  vulgaris),  le  robi- 
nier  (Spartium  coporum),  I'^glantier  {Rosa  canina],  le  Mne  chinois  {kUanthus  glandulosa),  la 
gu6de  [Xmorpha  fruticosa),  le  cerisier,  le  poirier,  Tabricotier  et  bien  d'aatres  arbres  et  buissoas 
d^coratifs.  En  outre,  on  a  reprodult  au  mojen  de  boutures  une  grande  quantity  de  diff^rents 
genres  de  peupliers  et  de  sanies.  A  la  fin  do  18S3,  le  terrain  sous  les  deux  p<Splnidres,  entoar^ 
dune  haie  vive,  atteignit  6  arpents  (arpent  =  2,400  toises  carries).  La  croissance  d'arbres  et  de 
buissons  ne  laissait  rien  &  d^siror  et  en  automno  on  y  comptait  un  million  et  demi  de  plants  pro- 
pres  ^  la  transplantation,  tels  que  :  Tacacia  jaune  et  blanc,  Torme  p6doncul4,  le  frSne  tartare, 
le  saule  pleureur.  Tonne  gleditschia. 

En  automno  1883,  on  proctida  au  labourage  des  terrains  nouvellement  expropri^  le  long  das 
tranches  entre  les  stations  Krijopol  et  Birsoula. 

La  distribution  des  ddpenses  de  1833  est  la  suivanto  t 

Installation  do  Taqueduc Roubles.  1,618  33 

Baraques 958  39 

Inventaiie 1,499  86 

Haies 76  07 

Graines 1,649  93 

Travaux  aux  p4pini6res 3,988  18 

Travaux  sur  la  ligne 3,254  76 

Bail  du  terrain  pour  les  p(5pini6res 75  00 

Administration 3,309  25 


Total.     .     .  Roubles.     16,519  77 

Apr^  avoir  bien  labour^  un  terrain  do  plus  de  85  kilometres  de  longueuri  on  j  planta,  au  prin- 
temps  de  1884,  cinq  ou  six  rangdes  d'arbres  et  buissons  et  Ion  oompl6ta  aussi  les  plantations  des 
ann^os  pi-^6dentes.  En  1884,  tout  I'ensemble  des  plantations  mosurait  en  longueur  pluis  de 
102kilomdtros  et  une  superficie  de  terrain  de  75  arponts.  Les  s^heresses  de  ce  printemps  eusseat 
pu  avoir  une  mauvaise  influence  sur  les  croissances  des  semis,  si  les  grandes  pluies  de  la  mi-juillet 
ne  les  avaient  restaurds ;  ainsi  la  plantation  de  I'acacia  blanc  de  1883  vers  la  fin  de  I'ann^  attei- 
gnit la  hauteur  d*une  toise.  Le  terrain  des  p^piniSres  en  1884  a  ^6  ^largi  de  10  arpents  et  on  a 
compl6td  la  plantation  des  p4pinidres  pour  garnir  les  jardinets  des  gares  d  arbres  fruitiers,d  arbres 
et  de  buissons  d^oratifs,  tels  que  :  poiriers,  pommiers,  murions  et  vignes.  Pour  cultivor  les  pdpi- 
nitres  en  rangdes,  on  fit  Vacquisition  dun  semoir  de  Sakke,  et  pour  ameublir  r6ti*oit  eepaoe  de 
terrain  entre  les  rangdes  des  plants,  de  petites  charrues  de  Drjevietzki.  A  la  fin  de  la  p^riodo 
T^g^tale,  en  automne  de  Tannic  1884,  on  d^terra  des  plates-bandes  et  Ton  recouvrit  de  terre  dans 
les  deux  p^pini^res  1 ,330,000  arbres  et  buissons  do  plus  de  26  centimetres.  Ce  pix>c^d^  simple  est  tr^s 
favorable  pour  les  semis;  et  les  plates-bandea,  dt^barrasades  de  leur  v^g^tation,  peuvent  Stra  pr^pa- 
rtes  pour  la  culture  pendant  lea  deux  saisons  conformtoent  i  oe  proc^dd.  Une  fois  termini)  le 
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travail  ainsi  d^rit,  onemploie  le  reste  du  temps  disponible  ^  la  transplantation  d'arbres  et  de 
buissons  le  long  de  la  voie.  En  automne,  on  d^terre  les  plonts  destint^s  k  organiser  les  lisi^res 
et  on  les  transporte  sur  Fendroit  qui  leur  est  destine ;  au  printemps,  on  les  plante  aussit6t  que 
possible  afin  de  profiter  de  Thumidit^  printaniSre  du  sol,  car  11  est  impossible  d'arrosor  les  pU sta- 
tions sar  ane  si  grande  ^tendue. 
Les  d^penses  de  Tannde  1884  ont  6t6  les  suivantes  : 

Baraques      .     .     .    , P.oubles.  245  03 

Inventaire • 727  19 

Graines 426  75 

Travaux  auj  pdpinidres 6,248  72 

Travauxsurlaligne 9,684  33 

Bail  do  terrain 141  00 

Administration.     • , 3,650  00 

Total.     .     .Roubles.     21,123  92 

Au  printemps  de  Tann^  1885,  on  planta  entre  les  stations  Dlrsula  et  Rasdielnaia,  sur  les  ter- 
rains exproprl^  et  labour^s  en  automne  1884,  les  arbustes  transplants  Tautomne  pr^c^deot  ainsi 
que  ceux  du  printemps  de  la  mSme  annde,  auxquels  on  ajouta  quelques  plants  poussS  pen- 
dant les  anndes  1883  et  1884.  On  planta  en  tout  plus  de  2  millions  d'ai*bustes  et  on  occupa  pour 
les  plantations  140  kilometres  de  terrain.  On  r^partlt  ordinairement  ces  plantations  en  cinq 
rangi^. 

En  1885,  on  proc^da  de  cette  manidre  sur  los  voies  de  la  Compagnie  Sud-Ouest,  entre  les  sta- 
tions Rasdielnaia  etKri}opol,et  on  planta  sur  plus  de  242  kilometres  une  lisiere  occupant  un  tor- 
rain  de  180  aipents.  Pour  la  culture  du  terrain  parmi  les  rang^es  des  jeunes  plantes  dans  les 
lisidres,  on  acquit,  chez  Liphard  k  Moscou,  de  l^g^res  cbarrues  d'une  plus  grande  dimension  quo 
celles  qui  sont  employees  pour  lo  d^frichement  des  p(5pinieres.  La  totality  du  terrain  qui  a  <5td 
occupy  pour  la  plantation  de  1885  s'est  dlev^e  4  1 1  arpents,  dont  une  partie  fut  destine  k  la 
culture  d'arbres  fruitiers  et  d^coratifs.  Cette  plantation  fut  destin(5e  4  la  creation  de  jardins  prds 
desgares,  casernes,  maisonsde  gardes-ligoes  etautres  batiments  des  chcmins  de  fer  Sud-Ouost. 

Pendant  I'^t^,  on  sarcla  les  pdpinidres  et  les  plantations  de  mauvaiscs  herbes ;  on  bina  et  on 
becha  le  sol  en  y  rendant  la  terre  friable.  En  automne,  on  laboura  la  terre  le  long  des  d(3blais 
entre  les  stations  Birsoula,  Rasdielnaia,  Gnilakowo  pour  les  plantations  de  Tannic  suivanto. 

Les  details  des  d^penses  de  Fannie  1885  soiit : 

Graines Roubles.  728  27 

Entretien  des  p^pinidros 6,053  52 

Entretien  et  plantation  de  plants  sur  la  ligne 10,304  60 

Labourage  de  la  terre.     .     . 1,475  48 

UinstallaaondesJardineU 733  13 

Bail  du  terrain 75  00 

Administration 4,100  00 


Total.     .    .  Roubles.    23,470  00 


Au  printemps  de  Tann^e  1886,  on  a  ex^ut^  les  plantations  de  la  lisi^re  sur  Fespace  de  65  kilo- 
metres, en  suppliant  k  ccUes  des  ann^s  pr^c^dentes ;  on  y  a  aussi  dlagu^  les  branches.  Pendant 
le  con  rant  de  lMt4,  on  sarc]a  les  mauvaises  herbes  et  on  bina  le  sol,  puis  en  automne  on  d^terra 
les  plants  destines  4  Ure  transplants  pendant  le  printemps  de  1887.  L'^t^  de  1886  a  it&  employ^ 
&  labourer  le  terrain  sous  Tensemencement  de  Tannde  1887. 

Les  d^penses  de  Tann^  1886  sont  : 

Graines Roubles.  593  43 

Entretien  des  p^pinidres •.     .     .     .  5,387  27 

En tretien  et  plantation  de  plants  sur  la  ligne 13,419  60 

Labourage  du  terrain 747  50 

Installation  des  jardinets 859  S9 

Bail  du  terrain 75  00 

Administration 4,474  87 

Total.     .     .  Roubles.     25,556  96 

U^tendue  g^n^rale  des  plantations  faites  en  1883,  1884,  1885  et  1886  est  de  326  kilometres  et 
455  toises.  La  quantity  des  semis  plant^s  dans  cet  intervall^  s'^Uve  k  5  millions.  Dans  le  courant 
de  1882  et  1886,  les  d^penses  pr6sentent  le  total  de  89,321.47  roubles. 

On  ajouta  des  plants  dans  les  lisidres  de  Tannde  1887  en  organisant  nne  lisi^re  sur  Tespace 
de  50  kilometres,  de  sorte  qu*en  1887  nous  comptons  377  kilometres  de  jeunes  lisieres  le  long  de 
nos  cherains  de  fer  Sud-Ouest.  Au  printemps,  on  a  fait  Magage  d*acacias  blancs  dont  le  tronc 
avait  atteint  quatre  centimetres  de  diametre;  k  cet  efiet,  on  fit  Tacquisition  de  secateurs 
recourbes  auz  deux  trancbants  et  munis  de  longs  manches.  Cette  operation  eut  de  tres  bons  resul* 
tats  pour  ladite  plantation  d'acacias.  Maintenant,  on  suit  le  procede  des  annees  precedentes  en 
sarclant  les  mauvaises  herbes  et  en  faisant  le  binage  du  sol.  Tout  en  ayant  soin  de  surreiller  Ten- 
semencement  des  pdpinieres  et  des  plantations  le  long  de  la  voie,  on  cherche  k  perfectionner  les 
precedes  qui  repondent  au  but  de  Tentreprise ;  aussi  doit-on  fixer  toute  son  attention  non  seub' 
ment  sur  le  perfectionnement  technique,  mais  aussi  sur  I'ameiioration  economique  de  Tentreprise. 

L'acqnisition  des  semences  k  prix  eleves  et  d'une  qualite  douteuse  pratiquee  au  commencement 
de  Tentreprise  est  maintenant  compietement  abandonnee.  Aujourdliui,  on  recolte  les  semences 
d*une  maniere  economique  dans  les  jardins  ou  pares  du  pays,  ou  on  les  achete  aux  cultivateurs 
memes.  On  a  substitue  avec  succes  et  avantage  le  travail  mecanique  de  Tensemencement  k  celui 
fait  A  la  main ;  pour  ce  procede,  comme  nous  Tavons  dejA  mentionne,  on  a  fait  Tacquisition, 
pour  lensemencement  en  i*angees,  de  semoirs  de  Sakke  et,  pour  Tameublissement  du  terrain, 
de  charrues  legeres  de  Djevietzky ;  aussi  grace  k  ces  charrues,  la  culture  des  plants  et  des  lisieres 
en  1884  couta  45  p.  c.  de  moins.  La  culture  d'aujourdliui  se  fait  de  la  maniere  suivante :  En 
automne,  on  deterre  les  plants  prepares  pour  la  plantation,  puis  on  les  transporte  sur  le  terrain 
qui  Icur  est  destine,  oil  on  les  plante;  au  printemps,  on  laboure  et  ameublit  le  terrain  reste  sans 
vc^getatioji  pour  Tensemencement  de  Tannee  suivante.  L'ensemencement  en  automne  est  prefe- 
rable, car  sou  vent  cette  saison  est  pluvieuse,  Varrosage  devient  alors  superflu.  L'ensemencement 
de  Torme  ordinaire  et  de  lorme  pedoncule  (Ulmus  suberosa  et  Ulmus  campestris)  doit s'executer 
k  la  fin  mai  et  au  commencement  du  mois  de  juin  apres  la  recolte  de  leurs  semences.  On  doit 
rccouvnr  Tensemencement  qu'on  vient  de  faire  d*une  couche  de  paille  de  Tepaisseur  de  9  A  13  cen- 
timetres qu'on  retirera  aussit6t  que  les  semences  commencoront  k  bourgeonner,  car  laisser  le» 
plants  sous  la  paille  est  fort  nuisiblo ;  ils  croisscnt  trop  promptement,  s'aflfaiblissent  et  deperissent. 


Labri  d'une  conehe  de  paille  est  fort  utile  pour  rensexnencement :  le  sol  acquiert  de  la  friability 
et  garde  assez  loDgtemps  lliumidit^  n4cessaire  pour  les  germes.  Apres  avoir  6t4  la  paille,  il  faudra 
soigneusement  sarcler  les  mauvaises  herbes  des  plates-bandes  et  piocher  le  sol  pour  le  ramollir. 
On  d^terre  les  planies  sit6t  qu'elles  atteignent  la  hauteur  de  26  ii  36  centimetres ;  il  y  a  des  essences 
qui  parviennent  k  cette  hauteur  au  bout  d*un  an,  d*autres  au  bout  de  deux  ans.  Apres  avoir 
d^terr^,  on  coupe  les  racines  etlestigesde  18&25  centimetres.  On  recouvre  les  plantes  taill^es  et 
d^terr^es  d'une  couche  de  terre  pour  les  preserver  de  la  gel^e  en  hiver.  La  transplantation  d*au- 
tomne  n*a  pas  eu  lieu  encore,  car  on  I'a  ex^cut^e  dans  les  contrdes  privies  de  neige  en  hiver.  Dans 
U  plantation,  deux  teueils  principaux  sont  k  redouter :  le  souldvement  des  terresau  printemps,  dont 
IVffet  produit  par  les  alternatives  de  gel^e  et  de  d^gel  est  de  ddchausser  et  meme  de  renverser  les 
plants,  et  la  s^cheresse  en  ^t^.  Dans  les  contr^es  du  Nord,  ou  il  y  a  abondance  de  neige.  on  pourra 
faire  la  transplantation  en  automne.  Avant  la  transplantation,  on  doit  berser  la  terrain.  On  plante 
en  5ou  6  rang^es ;  entre  chaque  rang^e,  on  laisse  un  espace  de  1  &  1  1/2  mdtre  et  entre  cbaque 
plant  0.20  toise.  La  distance  parmi  les  rang^es  et  leur  nombre  varient  selon  I'espace  du  terrain 
disponible  expropri4.  La  distance  entre  la  plate-forme  de  la  voie  et  la  lisidre  doit  ctre  de  4  toises, 
et  la  plantation  doit  consister  en  5  ou  6  rang^es  :3  rang^es  de  buissonset  2ou3  rangde^  d'arbustes. 
Une  plantation  si  ^paisse  aide  k  I'entrelacement  des  branches  et  le  sol  aura  Tombrage  n^cessaire. 
De  cette  manidre,  on  abr^gera  aussi  le  temps  pour  les  soins  et  les  travaux  de  la  culture.  Comrae  il 
en  a  et4  dejA  question,  on  plante  les  arbrus  dans  les  alignements  du  milieu  et  les  buissons  dans 
ceux  du  bord,  en  avant  soin  de  maintenir  la  distance  marquise  de  4  toises  entre  la  voie  et  la  plan- 
tation. On  plante  en  comptant  A  partir  du  bord  de  la  voie  dans  I'ordre  suivant  :  1®  le  saule 
pleureur  ou  le  chalaf  {EJceaff7\ns  angustifolia) ;  2°  Torme ;  3°  I'orme  p^donculd  ( Ulmus  suberosa); 
4*  Tacacia  jaune  (Caragana  arborescens).  On  pent  remplacer,  dans  le  premier  rang,  le  saule  par 
r^rable  tartare  (Acer  tataricum).  On  plante  en  alternant  I'orme  avec  d'autres  races  d'arbustes, 
telles  que  I'^rable  [Acer  plafaaoides),  le  murier  (Moriis  alba  et  yiigra),  ghditschia;  ma  is  la  base 
principnle  d'une  lisidre  6paisse  et  touffue  est  la  plantation  de  lorme,  principalement  de  I'orme 
p^oncule,  k  cause  de  sa  vive  croissance  et  de  sa  longevity.  Pour  la  plantation  de  la  lisiere  k 
5  rang^es,  on  emploie  ordinairement  16  et,  pour  celle  de  6  rangdes,  18  ouvriers.  3  hommes 
tendent  des  cordes  avec  des  noeuds  de  0.20  toise  de  distance  pour  marquer  les  alignements  futurs 
des  plantations  et  les  lieux  oil  on  les  doit  planter.  3  hommes  et  1  chariot  transportent  les  plants 
«t  Teau ;  5  ou  6  hommes, selon  le  nombre  des  rang^es, sont  employes  k  faire  k  laide  de  pieux  en  bois 
(fig.  1 ,  p.  1001)  des  trous  profonds  de  23  centimetres ;  5  ou  6  autres  hommes  mettent  dans  ces  trous 
les  plants  et  les  romplissent  de  terre  en  la  serrant  solidcment  k  Taide  d*un  petit  plantoir  (fig.  2); 
apr^s  cette  operation,  on  remplit  de  terre  Idgdre  le  petit  trou  qui  reste,  avec  le  meme  plantoir. 
Le  mode  de  cette  plantation  est  montr^  par  la  figure  3.  On  n'arrose  pas  les  plants,  mais  avant  de 
les  repiquer  on  les  trempe  dans  de  la  terre  glaise  dissoute  dans  de  I'eau.  16  k  18  ouvriers  peuvent 
planter  dans  un  jour  une  lisiere  de  la  longueur  d'un  kilomdtre,  et  en  comptant  50  kilometres  par 
hommc  et  1  rouble  par  cheval,  la  main-d'oeuvre  revient  de  10  &  11  roubles(»ar  jour. 

En  comptant  le  surveillant,  le  repiquage,  le  plantnge,  la  tonte  et  autres  petites  d^penses,  la 
plantation  d'un  kilometre  revient  k  la  Society  k  22  ronbles.  Au  pnntemps  de  1886,  on  a  remplac^ 
a  peu  pr^s  10  p.  c.  des  plantes  pour  d^pdrissement,  provenant  de  diff«''rentes  causes ;  cette 
depense  montait  &  10  roubles.  Dans  les  lisi^res  datant  de  troisans,  au  printemps  on  suppl^e  pour 
la  seconda  et  demidre  fois  k  la  plantation  au  manque  de  buis<ons  et  d'arbres,  ce  qui  occasionne 
une  ddpense  d*&  peu  pr^s  5  roubles  par  kilometre.  Bient6t  apr^s  avoir  plants  les  lisidres,  on  s'em- 
pressern  de  les  sarcler  et  on  rendra  le  sol  friable  k  Taidede  divers  instruments  agricoles :  pioche,  houe, 
lioue  k  cheval,  r&teau»  herse,  etc.,  en  r^p^tant  ce  procddd  qua tre  fois  par  ^\A,  Le  sarclage  k  bras 
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fidt  en  nne  seule  foia^aige  par  kilometre  15  on  16  ouvriara  A  50  copecksi  oe  qui  fitit  nn  total  de 
7.50  A  8  roubles.  Avec  une  char  rue  k  un  cheval  et  deux  ouvriers,  on  peut  nettojer  un  kilo- 


Fig.  2. 


Fig.  3. 


mhtre  de  plantations  en  payant  au  premier  ouvrier  50  copecks,  au  second  60  copecks  ct  pour  lo 
cheval  1  rouble.  Ce  travail  revient  &  2  roubles  10  copecks  par  kilometre. 

On  continuera  le  m6me  proc6d6  les  arin^es  suivantes.  Lorsque  les  lisi^res  auront  trois  ans  de 
croissance,  on  fera  la  tonte  avec  le  secateur  ci-dessus  mentionn^;  &  cet  effet,  il  faudra  avoir 
10  ouvriers  robustes  k  raison  de  60  copecks  par  ouvrier;  T^lagage  d*un  kilometre  reviendra  A 
6  roubles. 

Pour  preserver  les  lisieres  des  degradations  caus^espar  les  passants,  les  voitures  et  les  animaux, 
on  les  entoure  de  petits  treillages,  de  cl6tures,  de  barridres  ou  de  palis  et  de  poteaux. 

I/organisation  de  la  lisiere  d  un  kilometre  de  long  et  sa  surveillance  pendant  cinq  ans  revien- 
nent  ii  la  somme  suivante  : 

Les  frais  de  la  premidre  amUe  : 

Le  labourage  du  terrain  sous  la  plantation Roubles.     10.95 

Leprix  de  15,000  plants 47.25 

Le  tiansport  des  plants  sur  place  et  autres  d^penses 22.00 


Sarclages  k  bras  des  mauvaises  berbes 32.00 

Le  meme  travail  k  la  cbarrue  k  2  roubles  10  copecks 8.40 

Un  surveillant 5«00 

La  protection  de  la  lisiere  par  des  cl6turea  et  des  fosses 5.00 

A  reporter.     .     . 


80.20 


50.40 
130.60 


Les  frais  de  la  deuxiirM  anrUe  : 

Report.     .     .     130.60 

Le  snppl^ent  d*arbres  et  de  baissons  dans  la  plantation.     .  Roubles.  10.00 

3  sarclages  A  bras  A  8  roubles 24.00 

4  —       A  la  diarnie  k  2  roubles  10  copecks   .     ; 8.40 

La  tonte  des  plants 6.00 

Surveillant 5.00 

Les  clotures  et  les  fossds ••••••  5.00 


Les  frais  de  la  troisidme  antUe  : 

Remplacement  des  clairi^res  dans  les  lisidres 5.00 

L*6lagage 6.00 

3  sarclages  A  8  roubles.    ' 24.00 

Autant  A  la  charrue  &  2  roubles  10  copecks 6^30 

Surveillant 2.50 


Les  frais  de  la  quatridme  ann4e  : 

Un  seul  sarclage  nettoyage  A  bras 8.00 

Deux  fois  A  la  cbar rue  4  2  roubles  10  copecks 4.20 

La  tonte  et  la  coupe  des  branches  cass^es  et  dess^ch^ 6.00 

La  cloture , 5.00 

Le  surveillant    .     • 2.50 


Les  frais  de  la  cinqui^me  annde  : 

Un  seul  nettojage  &  la  cbarrue 2.10 

Le  binage  et  la  coupe  des  branches  s^hes 6.00 

Le  surveillant    ....•••• 2.50 


58.40 


43.80 


25.70 


10.60 
Total.     .     .      Roubles.  269.10 

Au  bout  de  cinq  ans,  les  plantations  n*ezigent  presque  plus  de  soins  et  les  d^penses  deviennent 
nulles.  La  totaliUi  des  frais  de  boisement  pour  un  kilometre,  Tentretien  y  compris,  s^^l^ve  A 
269  roubles. 

Par  suite  de  changements  climatologiques  nuisibles  et  d^favorables  &  la  plantation,  ce  chiffre 
pent  varier  de  10  k  16  roubles  par  kilometre,  de  sorte  que  le  montant  d*un  kilometre  de  planta- 
tion, en  J  igoutant  les  primes  auz  jardiniers,  pent  revenir  &  285  roubles. 

D*apr^  les  r^ultats  mentionn^,  il  est  av4rd  que  les  ddpenses  annuelles  pour  Tinstallation  de 
plantations  protectrices  (des  lisi^res)  sur  Tdtendue  de  100  kilometres,  cinq  ans  apr^  le  commen- 
cement decette  entreprise,  c*est-&-dire  pendant  la  pdriode  oti  se  trouvent  actuellement  les  chemins 
de  fer  Sud- Quest,  s*^ldvent  &  la  somme  de  27,000  k  28,500  roubles  par  an,  On  peut  compter  par  an 
en  moyenne  28,000  roubles. 


La  croissance  des  plantes  dans  les  lisieres  depend  bcaucoup  de  la  nature  de  la  propri^t^  et  de 
la  position  du  sol;  ainsi  sur  les  terres  francbes,  bien  cultiv^  les  semis  et  les  plants  croissent  plus 
rapidement  et  ne  souffrent  pas  autant  des  s^heresses  qae  ceuz  qui  sent  plantes  sur  unsol  aride, 
rude  et  surtout  sur  un  terrain  oil  se  trouvent  la  glaise  ou  le  sable,  relevte,  pendant  le  travail 
de  terrassement.  La  croissance  est  aussi  tardive  et  faible  sur  un  sol  mal  expose  &  Tair  et  mal 
cultiv6. 

Malgrd  les  mauvaises  conditions  pour  des  boiscments  le  long  de  nos  chemins  de  fer  Sud-Ouest, 
la  possibility  de  I'organisation  des  plantations  est  incontestable. 

Les  tableaux  graphiques  de  la  planche  VIII  xnontrent  la  plus  baute  ainsi  que  la  plus  petite 
croissance  des  plants  dans  les  lisidres. 
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S6ance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  principal  :  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  ROCCA 

M.  le  President.  Nous  abordons  la  question  V,  relative  aux  mesures  Ji  prendre 
contre  les  neiges.  La  parole  est  k  M.  Rocca,  ing^nieur,  sous-inspecteur  Ji  la  direc- 
tion g6n6rale  de  la  Soei6t6  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M6diterran6e,  pour 
presenter  h  la  section  un  r6sum6  de  son  expos6  de  la  question. 

M.  Rocca.  Le  temps  nous  presse,  messieurs;  je  me  bornerai  done  k  quelques 
points  principaux  de  la  question. 

La  premiere  partie  de  Texpos^,  qui  traite  des  mesures  k  prendre  contre  Ten- 
combrement  des  neiges,  semble  pouvoir  §tre  abandonn^e  pour  faire  place  Ji  une 
autre  question  plus  facile  Ji  rdsoudre,  —  celle  des  chasse-neiges. 

Si  la  section  6tait  de  cet  avis,  j'omellrais  tout  le  reste,  k  moins  quelle  ne  croie 
utile  d'appeler  Tattention  du  Congr^s  sur  T^lude  des  traces  au  point  de  vue  de 
Taction  des  neiges.  Je  ne  sache  pas  qu'on  se  soit  occup6  d^jSi  de  ce  c6t6  de  la 
question,  soit  k  cause  de  la  difficult^  de  trouver  des  regies  St  prescrire  ou  k 
recommander,  soit  k  cause  de  Tabsence  de  renseignements. 

Un  autre  point,  qui  semble  pouvoir  6tre  aussi  soumis  au  Congr^s,  est  celui 
de  r^tablissement  de  services  m6t6orologiques,  k  Tinstar  de  ce  qui  a  6t6  d6]k 
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fait  en  Am^rique  et  en  Norvfege,  afin  d'etre  averti  quelques  jours  Ji  Tavance  des 
bourrasques  qui  s6vissent  et  de  pouvoir  prendre  des  mesures  en  consequence. 
Mais  je  pense  que  ces  deux  derni^res  parties  de  la  question  pourraient  6tre 
renvoy^es  apr^s  la  discussion  de  celle  qui  est  relative  aux  chasse-neiges. 

M.  le  President,  Si  rasserabl6e  partage  cet  avis,  M.  Rocca  pourra  restreindre 
k  ce  point  special  son  r6sum6.  [Assentiment.) 

M.  Rocca.  II  serait  int^ressant  de  connaltre  les  diff6rents  engins  et  les  diffd- 
rentes  m^thodes  employes  dans  les  divers  pays  pour  d^barrasser  les  voies  des 
neiges  qui  les  encombrent.  II  existe,  en  eflfet,  de  nombreux  types  de  chasse-neiges, 
depuis  le  petit  traineau  conduit  par  des  chevaux,  qu'on  emploie  sur  pertaines  lignes 
de  la  Suisse  et  du  Wurtemberg,  jusqu'i  ces  chasse-neiges  puissants  dont  on  se  sert 
en  Am6rique.  Notre  honorable  president  pourra  nous  dire  que  le  ser\'ice  organist 
avec  les  petits  tratneaux  dont  on  se  sert  sur  le  Jura-Berne- Lucerne,  fonctionne  par- 
faitement.  Ces  petits  v6hicule8  ont  permis,  depuis  dix  ans,  de  se  passer  des  chasse- 
neiges  Si  vapeur,  qui  amenaient  souvent  une  grande  perturbation  dans  le  service, 
car  ils  constituaient  des  trains  nouveaux  qui,  au  moindre  retard,  entravaient  la 
marche  r6guli6re  des  trains  de  voyageurs.  Les  petits  chasse-neiges  Ji  traction  de 
chevaux  n'offrent  pas  cet  inconvenient :  chaque  6quipe  de  cantonniers  en  poss^de  ud 
ou  deux  de  diverses  formes,  et  les  met  en  mouvement  d^s  que  la  neige  com- 
mence a  tomber,  de  mani^re  ^  en  empecher  laccumulation  et  Ji  maintenir  la  voie 
parfaitement  libre. 

Je  n  ai  propos6  aucune  conclusion  sur  ce  point,  pour  me  conformer  k  men 
mandal,  mais  il  serait  peut-etre  utile  que  la  section  se  prononfat  sur  le  m^rite 
de  ces  petits  chasse-neiges  i  traction  de  chevaux,  dont  Tusage  me  semble  pou- 
voir elre  recoramand^  pour  les  contr6es  o(l  les  neiges  n'atteignent  pas  de  grandes 
hauteurs.  Dans  ces  conditions,  ils  suffisent  certainement  pour  empficher  toute  inter- 
ruption dans  la  circulation  des  trains  et  sent  d  un  usage  plus  6conomiqae,  plus 
prompt  et  plus  sftr  que  de  lourds  v6hicules.  Toutes  les  Administrations  qui 
s'en  servent  sent  unanimes  pour  en  faire  T^loge  et  en  recommander  TemploL 

Apr^s  ces  chasse-neiges,  il  en  est  aussi  d  un  autre  type  qui  s'adaptent  ^  Tavant 
des  locomotives  et  qui  ne  coAtent  gu6re  que  100  Ji  300  francs.  On  peut  done  en 
avoir  un  grand  nombre  pour  une  somme  relativement  minime.  A  la  premiere 
menace  de  neige,  on  les  fixe  Ji  I'avant  de  la  locomotive  et  le  d^blaiement  s  opfere  i 
mesure  que  la  neige  tombe. 

Mais  il  y  a  de  grandes  diflf^rences  dans  le  mode  d'emploi  de  ces  chasse-neiges. 
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La  plnpait  des  Administrations  oe  croieBt  pas  prudeat  de  les  fixer  k  la  locomo- 
tive trainaflt  an  ooDYoi  de  voyageurs  paroe  que,  k  la  r^istaooe  da  poids  da  train, 
saJQQte  edle  qn'oppose  la  nage;  le  train  est  ainsi  expose  k  rester  en  d^tresse, 
dnon  mSme  k  d^railler.  G'est  poarquoi  presqu^  toutes  les  Gompagnies,  les  fran- 
raises  notamment,  emploient  le  chasse-neige  isol4  et  ind^pendant  du  convoi*  La 
Compagnie  de  I'Est  franQais  pourtant  estime  que,  quand  la  neige  n'a  pas  atteint 
une  hanteur  trop  forte,  le  chasse-neige  peat  sans  inccmT^nient  6tre  fix6  k  la 
machine  d'tin  convoi. 

Nous  constatons  aussi  que,  sur  certaines  lignes  su6doises  et  norv6giennes,  on 
fixe  Iqs  chasse-neiges  aux  locomotives  d^s  le  commencement  de  Thiver  et  on  ne  les 
enleve,  qael  que  soit  le  temps,  qu'aprfes  la  saison  des  neiges.  Ainsi,  k  piesure  que 
ia  neige  tombe  sur  la  voie,  elle  en  est  d6blay6e  par  le  train  m6me. 

La  Sudbahn  admet  que  sur  les  lignes  secondares,  oft  les  trains  de  marchan- 
dises  et  de  voyageurs  marchent  k  vitesse  r6duite,  la  locomotive  soit  pr6c6d6e  de 
son  chasse-neige.  II  y  a  li  plusieurs  syst^mes,  tons  sanctionn^s  par  Texp^rienoe  et 
qui  n  ont  pas  r6v616  d'inconv6nicnt  assez  s^rieux  pour  les  faire  abandonner. 

Les  chasse-ndges  adaptfe  sur  le  devant  des  locomotives  peuvent  seryir  pour 
d6blayer  des  hauteurs  de  neige  plus  ou  moins  considerables  :  75  k  80  centimkres 
sur  la  plupart  des  lipes  frauQaises  et  jusqu'^  un  m^re  sur  celles  du  Midi;  40  k 
50  centimetres  seulement  sur  les  lignes  su^doises.  Sur  ies  lignes  am^ricaines,  ces 
chasse-neiges  sent  d  un  type  different  qui  leur  permet  de  d6placer  jusqu'i  2  metres 
d'^paisseur  de  neige;  mais  alors  il  faut  parfois  jusqu'S  trois  locomotives  pour  les 
faire  agir. 

Passons  k  present  aux  chasse-neiges  months  sur  v^hicules  isol6s.  Le  type  le 
plus  simple  consiste  dans  un  soc  de  charrue  mont6  sur  un  wagon  plat,  et  il  est 
adopl6  sur  les  lignes  de  la  M6diterran6e,  sur  celles  de  I'Adriatique  et  sur  certains 
chemins  de  fer  suisses.  On  pent  se  demander  pourquoi  plusieurs  Soci^t^s  pr6fe- 
rent  le  chasse-neige  ind^pendant,  qui  est  plus  coAteux  et  moins  raaniable,  k  celui 
fix6  sur  le  devant  des  locomotives.  La  raison  principale  en  est  que  le  chasse-neige 
ind6pendant  est  plus  puissant  et  que,  s'il  venait  k  d6railler,  cet  accident  serait 
vile  r4par6,  tandis  que  le  d6raillement  d'une  locomotive  aurait  de  graves  conse- 
quences, d'autant  plus  que  lappareil  dont  elle  est  munie  s'enfoncerail  profondement 
dans  le  sol  et  rendrait  son  redressement  tres  difficile.  On  doit  pourtant  observer 
que  les  chances  de  d6raillement  sent  bien  plus  grandes  pour  un  chasse-neige  ind6- 
pendant,  qui  est  bien  plus  16ger  qu'une  locomotive  et  qui  possMe  done  beaucoup 
moins  de  stability  sur  la  voie. 
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Le  type  des  chasse-neiges  ind^pendants  le  plus  parfait,  est  celui  qui  a  6t6  adopts 
pour  les  lignes  autrichiennes,  lignes  trts  sujettes  Ji  rencombrement  des  neiges  et 
oil  leur  hauteur  atteint  parfois  jusqu'Ji  2  et  3  metres.  Ces  chasse-neiges  consistent 
en  de  grandes  caisses  en  t6le  fix6es  sur  un  chftssis  mont6  sur  quatre  roues  et  qui 
percent  la  neige  comme  un  soc  de  charrue  en  la  d6versant  des  deux  c6t6s  de  la 
voie.  On  ne  pourrait  pourtant  recommander  Temploi  d'engins  aussi  puissants  sur 
hs  lignes  moins  sujettes  k  Tencombrement  des  neiges,  telles  que  les  lignes  ita- 
liennes  et  les  lignes  fran^aises,  parce  que  le  capital  qu'on  devrait  y  consacrer 
serait  en  grande  partie  inutilis6. 

II  faut  mentionner  aussi  les  chasse-neiges  k  ailes,  qui  sent,  non  pas  poussfe  mais 
tir6s  par  la  locomotive,  et  qui  ont  pour  but  do  d6barrasser  la  voie  d^jJi  ouverte, 
soil  par  la  machine,  soit  par  un  chasse-neige  ind6pendant.  lis  sent  employes  sur 
les  lignes  su6doises  et  finlandaises. 

Cette  question,  messieurs,  a  6t6  trait^e  par  le  Verein  allemand  dans  une  r6union 
tenue  k  Stuttgard  en  1878.  On  y  a  pr6conis6 1'emploi  de  chasse-neiges  adapl6s  J 
la  locomotive  quand  la  neige  atteint  jusqu'St  75  centimetres  de  hauteur  et  de 
chasse-neiges  ind6pendants  et  months  sur  roues  quand  la  neige  atteint  une  hauteur 
plus  grande. 

Mais  le  Veretn  allemand  ne  s'est  pas  occup6  des  petits  chasse-neiges  k  traction 
de  chevaux.  II  serait  cependant  utile  de  s'en  occuper,  attendu  que,  dans  les  con- 
ditions oil  ils  fonctionnent,  ils  rendent  d'incontestables  services.  lis  offrenl,  en 
effet,  Tavantage  de  codter  peu  et  de  d6blayer  la  voie  beaucoup  mieux  que  les 
chasse-neiges  attel6s  devant  la  locomotive  :  tandis  que  les  premiers  ne  d^blaient  la 
voie  qu'i  5  ou  6  centimetres  au-dessus  du  rail,  les  petits  chasse-neiges,  au  con- 
traire,  ont  un  profil  6tudi6  de  telle  fagon  qu'ils  la  d6blaient  Ji  5  ou  a  6  centi- 
metres au-dessous. 

Si  la  section  entend  ne  discuter  que  cette  question,  je  crois,  messieurs,  pouvoir 
m'en  tenir  k  ces  quelques  observations. 

M.  le  President.  Tous  les  membres  de  la  section  ayant  pu  prendre  connais- 
sance  de  I'expos^  de  M.  Rocca,  je  crois,  en  effet,  que  M.  le  rapporteur  pent  se 
dispenser  d'entrer  dans  de  plus  longs  details.  La  discussion,  d  ailleurs,  jettera 
suffisamment  de  lumiere  sur  la  question.  J'ouvre  done  la  discussion. 

M.  Hohenegger  (Autriche-Hongne).  Si  j'ai  bien  compris,  M.  Rocca  propose 
de  recommander  un  nouveau  type  de  chasse-neige. 
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M.  Rocca.  NuUement;  le  syst^me  des  petits  chasse-neiges  k  traction  de 
chevaux  existe  depuis  longtemps. 

M.  Hohenegger.  Mais,  pour  nous,  il  est  absolument  nouveau,  —  autant  qu'il 
s'agisse  de  Temployer  pour  le  d6blaiement  des  voies;  car  pour  le  service  des 
stations  nous  nous  servons  6galement  de  chevaux.  Je  ne  comprends  pas  comment 
on  pent  employer  des  chevaux  dans  d'autres  conditions,  car  bien  souvent  il  y  a, 
pour  des  chevaux,  des  obstacles  infranchissables,  tels  que  des  ponts,  par  exemple, 
oil  il  n'y  a  souvent  que  des  traverses  et  des  longrines.  Et  puis,  quand  il  commence 
k  neiger  dans  des  endroits  o^  il  n'y  a  ni  hommes  ni  chevaux,  faut-il  t616graphier 
i  la  direction  pour  en  requ^rir? 

M.  Rocca.  Les  Administrations  qui  se  servent  de  cet  appareil  ontdes contrats, 
avec  des  entrepreneurs  qui  se  chargent  du  recrutement  des  hommes  et  des 
chevaux. 

M.  Hohenegger.  Chez  nous,  je  veux  dire  sur  notre  rfeeau,  Temploi  de 
chevaux  serait  impossible  pour  les  raisons  que  je  viens  d'indiquer.  Je  desire  dire 
un  mot  de  cette  espfece  de  chasse-rieige  attach^  k  la  machine  pendant  tout  I'hiver, 
dont  a  parl6  M.  Rocca.  Nous  avons  fait  Tessai  d'un  engin  de  ce  genre  consistant 
dans  une  charrue  en  fer  de  75  centimetres  de  hauteur,  plac6e  devant  les  roues 
de  la  machine.  C'est  quelque  chose  de  comparable  k  un  chasse-neige  raccourci. 
Qu'est-il  arrival  Quand  il  y  avait  peu  de  neige,  elle  6tait  refoul6e,  mais  elle  n'6tait 
pas  chass6e  de  c6t6  et,  au  bout  de  quelque  temps,  pour  peu  que  la  neige  continuftt 
de  tomber,  les  trains  y  6taient  litt^ralement  ensevelis  el  le  service  6tait  interrompu. 
Nous  avons  done  dA  renoncer  k  ce  syst^me. 

M.  Pi^POn  {France).  Cela  prouve  simplement  que  ce  syst^me  6tait  d6fec- 
tueux.  Les  engins  que  nous  employons  chassent  parfaitement  les  neigos  sur  les 
cdl6s  et  nous  nous  en  trouvons  tr^s  bien.  J'ajoute,  toutefois,  que  Ik  oti  il  y  a 
double  voie,  il  y  a  parfois  n6cessit6  d'employer  des  ouvriers  pour  rejeter  de  c6t6 
la  neige  k  la  pelle.  Mais  quand  le  chasse-neige  est  bien  conditionn6,  il  d6blaie 
parfaitement  la  voie. 

HI.  Adadouroff  [Russie).  Dans  notre  pays,  nous  avons  peu  de  confiance  dans 
les  chasse-neiges;  nous  ne  les  employons  presque  pas.  La  raison  en  est  que,chez 
nous,  la  neige  tombe  souvent  en  grande  abondance  du  jour  au  lendemain.  A  peine 
la  voie  serait-elle  d6blay6e  sur  un  certain  espace  que,  de  nouveau,  elle  serait 
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Ge  sont  ces  d^blais  rejel^s  de  cdt6  qui  causent  surtout  rencombrement  des  &eig^; 
et  il  faut  n^cessairement  recourir  k  de  nombreux  ouvriers  pour  faire  disparatlre 
les  neiges  rejet6es  de  c6t6. 

M.  le  President.  Je  regrette  que  mon  collie,  M.  Dietler,  ne  soit  pas  pre- 
sent; il  aurait  pu  fouruir  k  la  section  des  reuseignements  int6ressants  sur  ce  qui 
se  passe  sur  son  r6seau  en  Suisse.  Ce  que  je  puis  dire,  quant  k  moi,  c  est  qu'en 
cette  mati^re  il  n'y  a  rien  d'absolu.  Nous  ne  pr^tendons  pas  que  ce  que  nous  fai- 
sons  soit  rationnellement  praticable  ailleurs.  Mais  ce  que  je  puis  affirmer,  c'est  que, 
dans  les  conditions  oti  nous  sommes,  nos  petits  chasse-neiges  nous  doDDent  do 
bons  r^sult^ts.  lis  sont  en  usage  sur  la  ligne  Berne-Lucerne  et  nous  transformons 
.tons  nos  attelages  pour  les  appliquer  k  nos  lignes  du  Jura.  L'ann6e  dernifere, 
nous  avons  eu  deux  d^raillements  par  suite  de  Temploi  du  wagon  triangle  i  trac- 
tion de  locomotive.  Au  Jura,  oti  les  conditions  sont  rendues  si  mauvaises  par  la 
neige,  nous  sommes  parvenus  k  limiter  k  deux  heures  le  retard  d<i  k  son  action. 

Les  petits  chasse-neiges  triangulaires  n^cessitent  I'emploi  de  cbevaux;  mais 
nous  trouvons  toujours  ces  derniers  en  nombre  suffisant,  ceux  qui  les  possfedeni 
6tant  trfes  heureux  d'en  obtenir  Temploi  pendant  I'hiver.  Souvent  les  communi- 
cations t616graphiques  sont  interrompues  parce  que  les  fils  sont  charges  de 
neige  ou  se  brisent;  on  ne  pent  done  pas  compter  sur  le  t6l6graphe  pour  r^clamer 
du  materiel  et  des  hommes. 

II  est,  d^s  lors,  fort  heureux  que  nous  obtenions  sur  place  les  moyens  de  parer 
imm6diatement  k  toute  Eventuality.  Mais,  encore  une  fois,  de  ce  quo  nous  trou- 
vons ces  facilit^s  on  ne  pent  pas  conclure  St  la  possibilit6  d'employer  partout  notre 
syst^me. 

M.  de  Sytenko  {Russie).  En  Finlande,  ainsi  qu'en  SuMe  et  en  Norvftge,  on 
emploie  aussi  ces  petits  triangles  tralnds  par  des  chevaux.  Mais  je  partage  Tavis 
de  mon  coll6gue  russe  que,  dans  notre  pays,  les  chasse-neiges  sur  la  plupart  des 
lignes,  loin  d'etre  utiles,  seraient  plut6t  nuisibles  et  m6me  dangereux.  La  raison 
de  cette  difference,  c'est  qu'en  Finlande,  en  SuMe  et  en  Norv^ge  les  voies  ferrecs 
sont  plus  ou  moins  prot6g6es  par  les  montagnes  avoisinantes,  tandis  qu'en  Russie 
la  plupart  de  nos  grandes  lignes  traversent  de  vastes  plaines  d^pourvues  de  tout 
abri.  II  s  y  produit  de  tels  tourbillons  de  neige  qu  en  peu  de  temps  vos  petits 
chasse-neiges  seraient  compl6tement  ensevelis.  La  difficult^  serait,  d'ailleurs, 
encore  accrue  par  la  resistance  qu'opposerait  la  neige  amoncel6e  par  I'effel  du 
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triangle,  surtout  quand  la  couche  de  neige  est  considerable.  Nous  ne  pouvons  done 
pas  songer  h  employer  de  tels  eogins  en  Russie  pour  combattre  Paction  de  la 
neigc.  II  serait  dans  tons  les  cas  pr6f6rable  d  adapter  aux  triangles  des  locomotives 
parcourant  la  ligne  k  de  courtes  distances  Tune  de  I'autre. 

M.  le  President.  II  est  midi  et  la  discussion  ne  semble  pas  6puis6e;  je  vous 
propose  de  renvoyer  la  suite  k  cette  apr^s-midi,  pour  autant  que  la  stance  pl6ni6re 
ne  dure  pas  trop  tard.  [AssentimenL) 

—  La  stance  est  levte  k  midi. 


S6ance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  principal  :  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  ROGGA 

—  La  stance  est  ouverle  k  9  heures  du  matin. 

M.  le  President.  Nous  reprenons  la  discussion  de  la  question  V,  relative  aux 
mesures  k  adopter  centre  les  neiges. 

M.  Pogr^binsky  {Russie).  M.  Rocca,  dans  son  excellent  rapport,  parle  des 
plantations  comme  mesures  centre  les  neiges.  Mais  il  y  a  plantation  et  plantation. 
II  me  semble  qu'il  faut  en  distinguer  deux  genres  :  la  haie  vive  ou  cl6ture  form6e 
d'arbustes  et  de  buissons  dune  hauteur  limit^e,  et  la  lisi^re  form6e  de  plusieurs 
esptees  de  hauteurs  difif6rentes. 

La  haie  vive,  comme  je  Fai  dit  dans  ma  note  ins6r6e  dans  le  Bulletin  de  la  Com- 
mission  iniemationale  (Voir  vol.  I,  n«  8,  aoftt  1887, 4«  fasc.),  est  form6e  par  la 
culture  de  buissons  et  d'arbustes  qu  on  plante  sur  une  ou  deux  rang6es  et  qu'on 
blague  tous  les  deux  ou  trois  ans. 

La  lisi^re  consiste  en  bandes  de  terrain  plus  ou  moins  larges,  bois6es  de  plu- 
sieurs essences  r6unies  ensemble.  On  plante  au  milieu  deux  ou  plusieurs  rang^es 
d'arbres  et  on  fait  une  bordure  de  buissons  touffus.  Au  sud  de  la  Russie,  nous  nous 
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tenons  au  second  genre  de  plantation.  En  parlant  de  la  preference  de  la  lisifere,  il 
faut  mentionner  que,  dans  les  lisi^res,  les  arbres  du  centre  atteignent  i^k  one 
hauteur  suffisante  au  bout  de  la  cinqui^me  ann^e,  tandis  que  la  haie  vive,  mdine 
par  la  tonte,  atteint  une  hauteur  notable  seulement  vers  la  dixi^me  ann^e.  En  outre, 
la  haie  vive  ne  se  reproduit  pas  du  tout  ou  diflScilement,  tandis  que  la  lisidre  se 
propage  spontan^ment.  Enfin,  la  haie  vive  demande  une  grande  surveillance  et  un 
entretien  constant,  tandis  que  la  lisi^re  doit  §tre  prot6g6e  seulement  centre  la  mal- 
veillance  ou  les  atteintes  des  animaux. 

Outre  les  chiffres  que  j'ai  donn6s  dans  la  note  ci-dessus  mentionn6e  relative- 
ment  aux  d6penses  de  plantation,  je  voudrais  ajouter  encore  quelques  donn^es 
concernant  les  d6penses  de  d6blaiement  des  neiges.  Je  d6pose  sur  le  bureau  un 
tableau  (Voir  annexe,  tableau  I)  par  lequel  on  voit  que  sur  les  lignes  des  chemins 
de  fer  d'Odessa,  de  Kiew-Brest  et  de  Brest-Graiewo,  — qui  depuis  I'ann^e  1879 
ferment  une  seule  Gompagnie,  la  Sud-Ouest,  —  les  plus  grandes  d6penses  par 
verste  (kilometre)  ont  6t6  en  1875,  sur  le  chemin  de  fer  d'Odessa,  de  plus  de 
1,100  francs  et  le  minimum  de  d^pense  dans  les  derni^res  ann6es  de  36  i 
37  francs  par  verste. 

Le  d616gu6  de  la  Grande  Soci6t6  russe  m'a  pri6  de  vous  communiquer  quelques 
donn^es  concernant  le  chemin  de  fer  de  Nijni-Novgorod.  (Voir  annexe,  tableaux  II 
et  III.) 

La  d6pense  pendant  vingt-trois  ans,  de  1863  k  1885,  pour  Tenlfevement  de  la 
neige  sur  la  voie  et  la  protection  contre  les  encombrements  par  des  paraneiges 
mobiles,  est  indiqu6e  dans  le  tableau  II.  Le  tableau  III  indique,  pour  la  p6riode  de 
1866  k  1885,  la  quantity  de  ]ourn6es  d'ouvriers  employees  k  I'enlftvement  de  la 
neige  de  la  voie.. 

La  plus  grande  quantity  de  journ^es  d'ouvriers  a  6t6  employee  sur  la  ligne 
Moscou-Nijni-Novgorod  en  1867, 1'ann^e  la  plus  abondante  en  neige  depuis  Tou- 
verture  de  la  ligne. 

M.  Brifere  {France).  Je  suis  k  mfime  de  fournir  k  la  section  quelques  rensei- 
gnements  au  sujet  de  la  partie  du  r6seau  d'0rl6ans  oik  nous  avons  des  accumula- 
tions de  neige  assez  considerables. 

J'ai  fait  insurer,  en  1882  ou  1883,  dans  la  Jievue  gen&ale  des  chemins  de 
fer,  une  note  d'un  de  nos  chefs  de  section  tr^s  competent  et  trfes  au  courant  des 
travaux  qu'elles  n6cessitent.  Nous  avons,  sur  notre  r6seau  d'0rl6ans,  deux  parlicu- 
larit6s  auxquelles  r6pondent  deux  classifications  du  service  des  neiges  trfts  dis- 
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tinctes  Tune  de  I'autre.  Nous  avons,  d'une  part,  ce  que  j'appellerai  les  neiges  acci- 
.  dentelles,  et,  d'autre  part,  les  neiges  normal^s,  habituelles.  Sur  certaines  parties  du 
r^seau,  la  neige  est  un  pynom^ne  normal,  r6gulier,  qui  n^cessite  des  mesures 
pr6vnes,  pour  empficher  toute  interruption  du  service.  Sur  d'autres  parties,  il  y  a 
les  neiges  qui  arrivent  accidentellement,  et  ce  ne  sent  pas  les  moins  dangereuses. 

Ainsi,  sur  notre  r6seau,  notre  plus  grand  ennui,  c'est  de  voir  toraber  de  la 
neige  dans  des  regions  comme  aux  environs  de  Paris,  oil  il  est  tr^s  rare  d'en 
rencontrer.  A  une  trentaine  de  kilometres  s'6tend  un  vaste  plateau,  uni  comme 
la  mer,  oti  il  n'y  a  ni  arbres  ni  ondulations  de  terrain.  Or,  tous  les  dix  k  douze  ans, 
nous  avons  iJi  tout  k  coup  une  accumulation  considerable  de  neiges,  non  pas  tom- 
bant  des  nuages,  mais  charri6es  par  le  vent;  et  I'encombrement  est  tel  que  d&]k  le 
service  s'est  trouv6  interrompu  pendant  une  huitaine  de  jours.  Ce  fait  est  tellement 
exceptionnel  qu'ilserait  6videmment  de  mauvaise  administration  de  prendre  des 
mesures  preventives  plus  ou  moins  coAteuses  en  vue  d'une  pareille  Eventuality. 

Au  contraire,  dans  la  region  que  traverse  la  ligne  du  Cantal,  sur  une  6tendue  de 
27  kilometres,  la  neige  tombe  r6gulierement  en  grande  abondance.  Nous  avons 
dress6  des  statistiques  tr^s  completes,  qui  remontent  k  1860  et  qui  constatent 
que  les  hauteurs  des  neiges  y  ont  vari6  entre  1  et  8  metres.  La  d^pense  pour 
le  d4blaiement  des  voies  y  a  variE  entre  200  et  1,200  francs  par  kilometre. 
L'engin  dont  nous  nous  servons  pour  d6barrasser  les  voies  est  le  chasse-neige 
mont6  sur  un  v6hicule  ind^pendant  et  pouss6  par  une  machine.  Nous  en  avons 
obtenu  de  bons  r6sultats. 

Outre  les  neiges  qui  tombent  des  nuages,  nous  avons  les  amoncellements  causes 
par  le  vent;  ils  sent  d6sign6s  sous  le  nom  de  combles  et,  en  quelques  heures, 
atteignent  parfois  une  hauteur  de  6  Si  7  metres.  Le  minimum  de  hauteur  ne  des- 
cend guere  au-dessous  de  deux  metres.  Notre  chasse-neige  fonctionne  aussi  bien 
h  la  mont6e  qui  la  descent^;  je  fais  cette  remarque  parce  que  j'ai  entendu  dire 
que  les  chasse-neiges  ne  fonctionnaient  qu'a  la  descente.  J'ajoute  qu  il  est  actionn6 
par  une  machine  puissante  de  cinq  essieux  coupl6s. 

Nous  avons  un  agent  post6  au  point  culminant  de  cette  region  et  qui,  par  une 
longue  experience,  en  est  venu,  sans  jamais  se  tromper,  k  pressentir  les  combles. 
Aussitfit  averti,  cet  agent  prend  les  mesures  n6cessaires  pour  maintenir  la  circu- 
lation sur  la  voie.  Nous  avons  ainsi  un  service  excellent. 

Je  reconnais  que  cette  ligne  n'a  pas  un  tres  fort  trafic;  il  n'y  circule  que  cinq 
trains  par  jour,  dans  chaque  sens;  et  nous  n'avons  pas  de  service  de  nuit.  Nous 
pouvons  done  mettre  les  nuits  k  profit  pour  deblayer  la  voie.  Ainsi,  depuis  treize 
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h  quatorze  ans,  nous  n'avons  jamais  eu  d'intermptioB  de  service  caas^  par  les 
neiges. 

Quant  k  la  d^pense,  je  n'entends  nullement  dire  que  notre  systftme  air  pour 
r6sultat  de  nous  donner  une  feonomie.  Quoi  que  Ton  fasse,  il  faut  toujoure  des 
hommes  pour  enlever  la  neige  accumul6e  sur  les  bords  de  la  Toie.  Mais  cW  b, 
pour  nous,une  consideration  secondaire :  ce  qu'il  importe,  c'est  d'assurer  la  r6gula- 
rit6  du  service. 

II  y  a,  sur  cette  ligne  du  Cantal,  une  particularity  que  je  dois  signaler.  Cest 
ring6nieur  en  chef  des  travaux,  M.  Nordling,  qui  en  a  dirig6  la  construction  et, 
dans  r^tude  du  trac6,  il  s'est  surtout  pr^occup^  de  la  question  des  neiges.  Noqs 
n'avons  pour  ainsi  dire  point  de  tranch^es,  et  presque  partout,  on  a  abattu  les 
d^blais  du  c5t6  de  la  valine,  de  mani^re  k  permettre  aux  chasse-neiges  de  rejeter 
les  neiges  de  ce  c6t6  sans  devoir  les  enlever  h  bras  d'homme.  Les  precautions 
les  plus  minutieuses  ont  6t6  prises  en  vue  surtout  de  Taction  des  neiges :  la  plate- 
forme  a  ete  etablie  en  remblai  plut6t  qu'en  deblai;  on  a  ^carte  ou  Svit^  leschemins 
latdraux  parallfeles  aux  tranch6es,  ecr6l6  les  tranch6es  &  flanc  de  coteau  les  plus 
expos6es  et  aplati  certains  talus;  on  a  aussi  augment^  la  largeur  des  tranch^es  en 
rocher;  enfin,  on  a  supprim^  les  trottoirs  des  stations,  ainsi  que  les  parapets  des 
ponts,  et  on  les  a  remplac6s,  sur  les  viaducs  et  les  raurs  de  sout^nement,  par  de 
simples  lisses.  Ainsi,  je  crois  pouvoir  dire  que  nous  faisons  h  un  service  r^elle- 
ment  remarquable  et  qui  nous  a  toujours  donn6  entifere  satisfaction,  sauf  pendant 
les  premieres  ann^es,  o(l  il  y  a  eu  quelques  tSitonnements. 

Un  membre.  Ces  combles  se  produisent-ils  sur  unegrande  6tendue? 

M.  BriSre.  Oui,  parfois  sur  200  metres  de  longueur. 

M.  Hohenegger.  Par  quelle  temperature  travaillevotrechasse-neige? 

M.  BriSre.  Nous  attachons  la  plus  grande  iinportance,  dans  cette  region,  i 
balayer  la  neige  au  moyen  des  chasse-neiges  d6s  qu'elle  commence  i  tomber; 
jamais  nous  ne  la  laissons  s  accumuler.  Nous  n'avons  point  li  de  temperature  extra- 
ordinairement  basse,  comme  en  Russie,  par  exemple.  J'ajoute  que,  dans  cette 
region,  comme  dans  celle  dont  parlait  tout  St  Theure  M.  le  President,  nous  avons 
une  population  qui  est  generalement  inoccupee  en  hiver  et  oil  nous  trouvons  une 
sorte  de  clientele  de  gens  qui  savent,  k  I'avance,  que  nous  comptons  sur  leur  con- 
cours  et  qui  accourent  sur  la  ligne  munis  de  pelles  et  d'autres  outils  ou  engios 
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pour  aider  i  Tenl^vement  de  la  neige  d6s  qu'elle  commence  i  tomber.  Nous 
n  avons  qu  &  nous  louer  de  la  faQon  dont  fonctionne  ce  service. 

M.  Nordling  avait  6t6  charg6  de  faire  un  voyage  en  Autriche  pour  y  6tudier  les 
dispositions  adoptees  dans  ce  pays  centre  les  amoncellements  de  neige.  C'est  en 
s Inspirant  de  ce  qu'il  y  avail  vu  qu'il  a  propose  les  mesures  que  je  rappelais 
tout  i  ITieure  et  qu'il  a  6tabli  sur  la  ligne  du  Cantal  certains  postes  de  paraneige 
dans  les  endroits  qui  paraissaient  le  plus  exposes  k  la  formation  des  combles^  ou 
^  la  descente  des  neiges  le  long  des  flancs  de  la  montagne.  Ces  paraneiges  ont 
d'abord  bien  fonctionn6,  mais  il  suffisait  que  le  vent  prit  une  direction  l^gSrement 
diff6rente  pour  que  le  r6sultat  ftit  tout  autre.  En  fin  de  compte,  nous  avons  supprim6 
les  paraneiges,  et  aujourd'hui  nous  ne  prenons  plus  de  precautions  sp6ciales  pour 
cette  partie  de  la  ligne;  nous  nous  bornons  ^  Temploi  du  chasse-neige,  et  la 
d6pense  d'entretien  est  minime.  II  est  tr6s  lourd,  tr6s  solidement  construit;  on  n'y 
fait  pas  pour  100  francs  de  reparations  par  an,  et  il  est  sans  exemple  qu'il 
d6raille.  A  I'origine,  les  d6raillemenls  6taient  assez  frdquents ;  mais,  gr^ce  aux 
modifications  apport^es  par  un  de  nos  iiig6nieurs  de  la  traction,  depuis  quinze  ans, 
noire  chasse-neige  n'a  plus  d6raille  une  seule  fois. 

M.  von  Leber  [Autriche),  Nous  avons,  en  Autriche,  une  quantity  de  para- 
neiges qui  r^ussissent  tr^s  bien.  Sur  certaines  lignes,  ils  consistent  en  remblais 
de  lerre  6!ablis  une  fois  pour  toutes;  et  c'est  encore  le  syst^me  le  plus 
6coDomique. 

M.  Bri^e.  Je  ne  le  conleste  pas;  mais  je  crois  que,  dans  certains  cas,  ce 
syst^me  est  mauvais  :  il  n'y  a  rien  de  plus  capricieux  que  la  neige  et,  chez  nous, 
ces  sortes  de  paraneiges  n'ont  pas  donn^  de  bons  r6sultats. 

M.  von  Leber.  Au  nord  de  Vienne,  il  y  a  une  grande  plaine  travers6e  par 
plusieurs  lignes  de  chemins  de  fer,  dont  la  plus  ancienne  est  la  ligne  du  Nord. 
Quand  on  I'a  construite,  on  n'avait  pas  tout  k  fail  les  mfimes  principes  que  main- 
tenant.  La  ligne  est  construite  k  fleur  de  lerre;  il  en  r6sulte  quelle  est  souvenl 
encombr^e  par  la  neige  chass^e  par  le  vent  el  qui  y  forme  un  veritable  remblai. 
Apres  avoir  essay6  li  plusieurs  syst^mes,  on  a  fini  par  6tablir  des  paraneiges  en 
remblais  de  terre,  qui  r6ussissent  bien. 

M.  Pogr6binsky.  En  Russie,  les  paraneiges  nous  rendent  des  services  pourvu 
que  la  direction  du  vent  n'en  neutralise  pas  Taction.  Pour  parer  ii  eel  inconvfS- 
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nient,  nous  6tablissons  souvent  des  paraneiges  des  deux  c6t6s  de  la  voie.  Moyen- 
nant  cette  precaution,  il  y  a  peu  de  d6blai  k  faire. 

M.  Soltan  [Russie).  Les  cherains  de  for,  en  Russie,  sent,  en  effet,  pourvus  de 
paraneiges;  je  pourrais*  citer  plusieurs  chemins  de  fer  situ6s  dans  des  pays  de 
plaine  qui  s'en  trouvent  tr^s  bien.  II  en  est  ainsi  notamment  du  chemin  de  far 
de  la  Vistule. 

Quand  les  paraneiges  sent  places  k  une  certaine  distance  de  la  cr6ie  du  talus, 
ils  offrent  une  utility  beaucoup  plus  grande. 

M.  le  President.  Nous  sommes  frapp6s»  en  Suisse,  de  la  justesse  de  cctte 
observation  que  le  paraneige  ne  fonctionnc  parfaitement  que  quand  il  est  pjac^ 
k  une  certaine  distance  de  la  voie;  et  c'est  iJi  une  precaution  bien  facile  ii  prendre, 
surtout  dans  les  contr^es  ofi  le  terrain  a  peu  de  valeur. 

Nous  employons  un  moyen  que  je  donne  pour  ce  qu'il  vaut,  mais  dont  nous 
avons  obtenu  de  bons  rfeultats.  D6s  que  les  premieres  neiges  commencentJitomber, 
nous  nous  en  servons  pour  Clever  des  cavaliers  k  une  certaine  distance  de  la  voie; 
et  comme  la  neige,  dans  les  parties  un  peu  61ev6es  du  Jura,  est  assez  consistante 
et  ne  fond  presque  jamais  complStement,  nous  parvenons,  par  ce  moyen  bien 
simple  et  sans  complication  d'indemnit6s,  Ji  6tablir  un  obstacle  non  interrompu 
centre  Faction  de  la  neige.  J'ai  pens6  que  ce  renseignement  valait  la  peine  d'fitre 
donn6  Ji  la  section. 

M.  von  Leber.  Les  moyens  Ji  employer  different  n^cessairement  selon  les 
localit^s.  Dans  les  travers^es  du  Karst,  vous  pouvez  voir  une  veritable  fortification 
de  pierres  faisant  Toffice  de  paraneige.  C'est  que  li,  il  y  avait  de  grandes  quantitds 
de  pierres  et  qu'il  n'y  avait  qu'i  les  prendre;  tandis  qu'ailleurs,  on  ne  pourrait 
employer  ce  moyen  sans  s'imposer  des  charges  6normes. 

M.  Hohenegger.  Quand  le  terrain  doit  etre  pay6  chor,  nous  ne  faisons  pas  de 
remblais  en  terre  pour  servir  de  paraneige.  Mais  alors  nous  posons,  i  la  limile 
de  notre  propri6t6,  des  planches  de  2  Ji  3  metres  de  hauteur,  qui  sont  suffisantes 
dans  presque  tons  les  cas.  Ces  cl6lures,  sans  coflter  fort  cher,  nous  donnent  do 
bons  r^sultats. 

M.  Pogr6binsky.  Ces  planches  sont-elles  plant^es  ^  la  cr^te? 

M.  Hohenegger.  Oui. 
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M.  Pogr^binsky.  Mais  alors,  que  fait-on  de  la  neige  qui  tombe  en  decJi  du 
paraneige?  Pour  ma  part,  j'ai  constat^  qu'une  des  causes  de  rencombrement  des 
neiges  provenait  pr6cis6ment  de  ce  que  nous  avions  mis  les  paraneiges  Irop  prSs 
de  la  cr^te  du  talus. 

M.  Hohenegger.  Gela  depend  de  la  hauteur  des  paraneiges.  Quelle  hauteur 
avaieni  les  v6tres? 

M.  Pogr^binsky.  2°>10  k  2°>20. 

M.  Hohenegger.  Les  notres  ont  de  2  ^  3  metres. 

M.  Soltan.  La  hauteur  des  neiges  varie  selon  les  regions.  On  avait  fix6  pour 
le  chemin  de  fer  d'Orenbourg  la  hauteur  des  paraneiges  k  4  sag^nes,  c'est-i-dire 
8  metres;  mais  il  a  6t6  reconnu  qu'il  serait  impossible  de  les  entretenir  s'ils 
^taient  faits  en  planches;  et  Ton  se  d6cida  k  faire  des  plantations  au  moyen 
d'essences  d'arbres  qui  r^pondaient  le  mieux  aux  conditions  climat^riques  du 
pays. 

M.  Adadouroff.  J'appelle  I'attention  de  la  section  sur  un  systSme  d'6crans 
mobiles  usit6  en  Russie;  ils  ont  3™40  de  largeur  sur  5  k  6  metres  de  hauteur 
et  5  millimetres  d'6paisseur.  Cost  un  volume  facilement  transportable  par  deux 
hommes.  On  les  pose  verticalement  quand  vient  la  saison  des  neiges,  au  mois 
d'octobre;  et  on  peut  les  changer  de  place  k  volenti. 

Notre  ligne,  qui  a  800  kilometres  de  longueur,  traverse  de  vastes  steppes  oii 
la  neige  est  parfois  si  abondanle  que  j'ai  vu  moi-m6me  des  stations  compktement 
ensevelies.  A  I'origine,  nous  d^pensions  de  400,000  k  500,000  roubles  par  an 
pour  entretenir  la  voie  dans  de  bonnes  conditions  de  viability.  Nous  avons  compris 
que  nous  ne  pouvions  pas  continuer  k  nous  imposer  un  tel  sacrifice,  et  c'est  alors 
que  nous  avons  song6  au  systSme  des  6crans  mobiles,  qui  nous  ont  donn6  de  bons 
r6sultats. 

Nous  plafons  ces  paraneiges  k  une  certaine  distance;  puis,  quand  les  pre- 
mieres neiges  commencent  k  tomber,  nous  nous  en  servons  pour  former  des  digues 
k  20  ou  30  metres  de  ces  paraneiges  et  nous  y  6tablissons  une  seconde  Hgae 
d'6crans  mobiles.  Parfois,  nous  6tablissons  une  troisieme  ligne  de  paranaiges  ei 
nous  les  elevens  jusqu'i  la  hauteur  de  9  metres.  Avetf  ce  systeme,  il  n*y  a  plus 
d'interruption  dans  le  service,  et  la  depense  a  diminue  de  plus  de  moiti4. 

II  est  une  question  k  laquelle  je  voudrais  bien  obtenir  une  reponse*  En  quoi 

25 
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consiste  le  concours  du  gouvernement  quand  les  encombrements  sont  trop  consi- 
derables? 

M.  Bri^re.  En  France,  ce  concours  n'existe  pas. 

M.  Jules  Michel  [France),  Le  gouvernement  met  parfois  des  troupes  ii  la 

disposition  des  Compagnies. 

M.  Bri^re.  Oui,  mais  ces  soldats  nous  coAtent  plus  cher  que  les  ouvriers. 
[Hilarity)  11  vaut  mieux  tSicher  de  s  en  passer. 

M.  le  Pr6sident.  Personne  ne  demandant  plus  la  parole,  nous  pouvons  consi- 
d6rer  la  discussion  comme  6puis6e. 

Je  suis  un  peu  embarrass^,  messieurs,  pour  traduire  la  pens^e  dominante  de 
la  section.  M.  Hohenegger  croit  i  TefBcacite  des  barriferes,  et  nos  collogues  russes 
la  oontestent.  11  semble  r6sulter  de  la  discussion  que  cette  question  des  nciges  est 
une  de  celles  dont  la  solution  depend  beaucoup  des  circonstances  locales. 

Dans  ces  conditions,  il  faudra  n^cessairement  nous  servir  d'une  formule  assez 
vague  comme  conclusion,  et  dire  que  les  moyens  employ6s  sont  tr6s  diff6rents; 
que,  dans  beaucoup  de  cas,  les  barri6res  doivent  atleindre  une  telle  hauteur  qu'il 
y  faut  renoncer  et  qu'on  est  forc6  de  recourir  Ji  d'autres  moyens  de  defense,  soil 
des  plantations,  soit  des  obstacles  plac6s  k  certaine  distance  de  la  crfite  des  tran- 
ch6es. 

Quant  aux  moyens  de  d6blaiement,  messieurs,  vous  6tes  assez  d'accord,  je 
pense,  qu'ici  encore  on  ne  pent  pas  g6n6raliser. 

D'apr^s  les  renseignements  que  nous  a  donn6s  M.  Bri^re  et  qui  sont  confinn6s 
par  diverses  Compagnies,  c'est  encore  le  triangle  qui  est  le  moyen  le  plus  efficaoe. 
Mais  il  est  admis  aussi  que,  dans  certains  cas  locaux,  comme  celui  que  j'ai  cil6 
hier,  il  pent  6tre  utile  de  recourir  Ji  d'autres  moyens. 

M.  Bri^re.  Voici,  messieurs,  les  conclusions  que  j'ai  Thonneur  de  vous  pro* 
poser  : 

«  La  section  est  d'avis  que  la  chute  des  neiges  et  leur  accumulation  6tant  dos 
«  ph6nom6nes  extr^mement  variables  suivant  les  localitfe,  il  est  impossible  de 
«  donner  des  indications  pY^cises  sur  les  procM6s  qui  doivent  6tre  pr6f6rablemenl 
«  employes  pour  leur  enlevement. 

«  EUe  ne  pent  qu'appeler  I'attention  des  services  de  construction  sur  lutilitiS 
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«  de  lenir  le  plus  grand  compte  de  la  question  des  neiges  lors  du  premier 
«  ^tablissement  des  lignes  dans  les  regions  expos6es  aux  encombrements.  » 

M.  Jules  Michel.  II  est  bien  difficile  de  r^soudre  cette  question  avant  la 
construction,  en  I'absence  de  donn6es  assez  precises  sur  la  direction  des  vents. 

M.  BriSre.  Je  pense,  au  contraire,  que  cela  est  possible  et  que  cela  doit  se 
faire  au  moment  od  Ton  6tudie  un  trac6.  La  preuve  que  cela  est  possible,  je  I'ai 
fournie  en  citant  I'exemple  de  notre  chemin  de  fer  du  Cantal,  dont  le  succ^s  est  dH 
certainement  pour  les  neuf  dixi^mes  aux  precautions  qui  ont  6t6  prises  par 
M.  ring6nieur  Nordling  lorsqu'on  I'a  6tabli.  Tous  les  jours  encore,  nous  consta- 
lons  les  bons  effets  de  ces  precautions.  Si  cette  ligne  avait  6t6  construite  comme 
beaucoup  dJautres,  sans  se  pr6occuper  de  la  queslion  des  neiges,  je  crois  que  nous 
rencontrerions  aujourd'hui  des  difficult6s  que  nous  ne  connaissons  heureusement 
pas.  J'en  appelle  i  M.  Bricka,  qui  a  eu  i  entretenir  une  ligne  dont  il  m'a  fait 
rh6ritier,  h6las!  [Hilarity.)  C'est  une  ligne  qui  est  dans  des  conditions  infiniment 
meilleures  que  celle  du  Cantal  sous  le  rapport  des  neiges  et  oti  cependant  leur 
enlevement  est  dix  fois  plus  difficile. 

M.  le  Pr^ident.  Verriez-vous  quelque  inconv6nient  k  admetlre  uno  phrase 
dans  ce  sens  ? 

Des  VOix.  Non!  non! 

M.  Adadouroff.  Nous  nous  atlachons  k  ne  pas  faire  de  tranch^es  de  plus  do 
2  metres. 

M.  Brifere.  Sans  entrer  dans  les  details,  ce  que  dit  M.  Adadouroff  csl  trtis 
exact :  les  tranchees  de  2  metres  &  2™50  sent  de  beaucoup  plus  dangereusos. 

—  La  redaction  proposee  par  M.  Briere  est  mise  aux  voix  et  adopt6e. 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLENIISRE 


S6ance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  M.  Lommel,  president  de  la  1"^  section,  est  charg6  de 
vous  presenter  le  r6sum6  des  discussions  qui  ont  eu  lieu  sur  la  question  V.  Je  lui 
donne  la  parole. 

M.  Lommel.  Messieurs,  les  discussions  de  la  section  ont  eu  pour  base  Texpos^ 
de  M.  Rocca,  ing^nieur,  sous-inspecteur  k  la  direction  g^n^rale  des  chemins  de 
fer  de  la  M6diterran6e  (Italie). 

Deux  questions  tr^s  diflf6rentes  ont  6t6  trait6es.  La  premiere  est  celle  de 
moyens  preventifs  i  employer  pour  empficher  I'accumulation  des  neiges;  la  seconde 
concerne  les  moyens  de  d6blayer  le?  neiges  une  fois  que  I'accumulation  s'est 
produite. 

La  discussion  sur  ces  deux  questions  a  6t6  excessivement  nourrie;  on  a  cit6  un 
tr6s  grand  nombre  de  moyens  propres  k  empficher  Taccumulation.  On  a  parl6 
notamment  des  barriferes,  et  un  disaccord  s'est  produit  sur  la  distance  h  laquelle 
ces  barriferes  —  qui  paraissent  6tre  le  meilleur  moyen  k  employer  —  doivent  dtre 
de  la  cr§te  du  talus.  Mais  on  a  dft  bien  vite  reconnattre  que,  dans  cette  question 
comme  dans  d'autres,  les  conditions  se  pr6sentaient  d'une  faQon  trfes  diff^rente 
selon  les  localit^s. 

Les  uns  sent  d'avis  qu'il  faut  toujours  placer  les  barri^res  k  une  forte  distance 
de  la  crfite  du  talus. 

Un  de  nos  collogues  a  opin6  qu'il  6tait  possible  de  les  placer  h  une  courtc 
distance,  k  condition  de  les  6tablir  i  une  hauteur  suffisante.  Nos  collogues  russes 
ont  d6clar6  qu'ils  avaient  essay6  de  prendre  une  hauteur  suffisante,  mais  qu'ils 
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6laient  arrives  k  faire  des  barri^res  de  8  metres  de  hauteur  et  que,  sur  les  confins 
de  rOural,  mfirne  des  barri^res  semblables  ne  remplissaient  pas  leur  but. 

Sur  cctte  question,  comme  sur  beaucoup  d'autres,  nous  avons  6t6  d'avis  qu'il 
n'etait  pas  possible  d'admettre  une  r^gle  absolue,  mais  que  les  moyens  preventifs 
se  prdsentaienl  diflf^remment,  suivant  les  pays,  suivant  les  climats,  suivant  la 
quantity  de  neige  qui  tombe,  suivant  la  direction  du  vent  et  suivant  la  direction 
de  la  voie  par  rapport  k  la  direction  du  vent. 

En  Suisse,  sur  certaines  lignes  qui  traversent  le  Jura,  il  y  a  des  cas  dans  les- 
quels  nous  nous  passons  de  barri^res  fixes,  celles-ci  ayant  I'inconv^nient  d'exiger 
une  coflteuse  expropriation,  puisqu  il  faut  emprunter  une  zone  tr^s  large  ou  bien 
obtenir  une  servitude  sur  le  fonds  du  propri6taire  riverain.  Nous  employons  les 
premieres  neiges  de  I'hiver  pour  faire  des  digues  avec  la  neige  m6me;  celle-ci  a 
une  cerlaine  consistance  et  les  talus  sent  faits  sans  occasionner  aucun  d6gat  aux 
cultures  et  sans  donner  lieu  au  payement  d'indemnitfe  sp^ciales. 

En  ce  qui  concerne  la  question  du  d^blaiement,  nous  sommes  arrives  k  une 
conclusion  semblable. 

Le  syst^me  de  d^blaiement  au  moyen  de  wagons  chasse-neiges  convenablement 
coDStruits  est  celui  qui  pent  le  mieux  conveuir  sur  les  grandes  lignes,  lorsqu'il 
est  bien  appliqu6. 

Un6  communication  tr5s  int^ressante  a  6t6  faite  k  ce  sujet  par  la  Compagnie 
d'0rl6ans. 

II  en  r6sulle  que,  sur  une  ligne  exceplionnellement  charg^e  de  neige,  ce  service 
se  fait  depuis  un  certain  nombre  d'ann^es  d'une  maniSre  tr^s  convenable,  et  cela 
nonobstant  des  conditions  qui  paraissent  d6favorables  au  premier  abord;  en  effet, 
il  so  fait  k  la  mont6e,  sur  une  rampe  de  30/1000. 

Un  autre  syst^me,  tr6s  usit6  sur  certains  chemins  de  fer  autrichiens  et  suisses, 
est  celui  du  d6blaiement  en  petit.  11  y  a  des  triangles  qui,  au  lieu  de  d6gager  la 
voie  entifere,  ne  d6gagent  qu'un  seul  rail,  et,  pour  op6rer  la  traction  de  ces 
triangles,  on  se  sert  de  moteurs  animaux,  chevaux  ou  boeufs. 

II  a  6t6  reconnu  que  ce  syst^me  pr6sente  des  avanlages  trfes  s6rieux;  mais  il 
n'est  pas  applicable  dans  tous  les  cas.  11  est  surtout  recommandable  dans  les  val- 
ines, dont  la  population  agricole  est  dense  et  rapproch6e  de  la  ligne. 

J'ajoule  que  les  cultivateurs  sont  tr6s  heureux  de  pouvoir  utiliser  leurs  chevaux 
ou  leurs  boeufs  et  de  gagner  ainsi  quelques  centaines  de  francs  pendant  I'hiver. 

Sur  certaines  lignes  suisses,  nous  avons  recours  k  ce  syst^me  depuis  plusieurs 
ann6es,  et  il  n'a  jamais  donn6  lieu  k  aucune  difficult^.  MSme  pendant  les  neiges 
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abondantes  de  Tannine  derni^re,  alors  que  sur  les  grandes  lignes  il  y  a  eu  des 
interruptions  de  quatre  ou  cinq  jours,  nous  n'avons  presque  jamais  eu  de  retard 
superieur  h  deux  heures. 

Nous  avons  eu  des  retards  un  peu  plus  longs,  mais  ils  provenaient  non  pas  des 
neiges,  mais  de  ce  fait  que  les  triangles  d^raillaient  en  passant  sur  les  aiguilles 
et  qu'ils  barraient  la  voie.  Nous  en  avons  conclu  que  notre  syst6me  de  deblaiement 
devait  6tre  transform^,  et  nous  somraes  en  train  d  appliquer  aux  lignes  du  Jura 
le  mome  sysl6rae  que  nous  avons  appliqu6  aux  lignes  de  Berne-Lucerne. 

Pour  cette  question  encore,  la  section  a  pense  que  ce  qui  etait  bon  sur  un  point 
pouvait  ne  pas  I'elre  sur  les  autres,  qu'il  appartenail  aux  ing^nieurs  d'eludier  pour 
chaque  cas  particulier  le  moyen  le  plus  avantageux,  et  elle  est  arriv(5e  k  la  conclu- 
sion suivante,  qui,  comme  les  autres,  est  un  peu  g6n6rale  : 

<*  La  section  est  d'avis  que,  la  chute  des  neiges  et  leur  accumulation  6tant  des 
«  ph(5nom(inos  extrSmement  variables  suivant  les  localit6s,  il  est  impossible  de 
«  donner  des  indications  precises  sur  les  proc6des  qui  doivent  6tre  pr^ferable- 
«  ment  employ6s  pour  leur  enlevement. 

«  Elle  ne  peut  qu'appeler  Tattention  des  services  de  construction  sur  lulilil^ 
«  de  tenir  le  plus  grand  compte  de  la  question  des  neiges  lors  du  premier  eta- 
*  blissement  des  lignes  dans  les  regions  expos6es  aux  encombrements.  »' 

—  Ces  conclusions  sent  ratifi6es. 


ANNEXE  0 


Note  stir  les  d^emes  de  ddblaiement  des  neiges,  par  M.  PogrMnsky, 
ing^nieur  aux  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest  de  la  Russie, 


y\)  D^poBto  sor  le  boreaa  de  la  I'*  secUoD,  dans  la  s^anca  du  24  septembre. 


94 


Tableau  II. 


Ddpenses  relatives  a  Venldvement  des  neiges  et  a  la  protection  des  voies  par  des  paraneiges 
mobiles  sur  le  chemin  de  fer  de  Nijni-Novgorod  de  1863  d  1885. 


ANNEES. 

DfePENSE 

de  d^blaiement 

et 

d'enl^veroent 

de  la  neige. 

DfePENSE 

d'achat, 
d'entroiien, 
de  placement 

etde 
d^placement 

des- 

paraneiges 

mobiles. 

DEFENSE 

de  nettoyage 

des  fosses 
au  printemps. 

d6pbn8b  TOTALE. 

DgpBNSB 

par  verste 
de 

ligne. 

d6pe.^sb 
par  verste 

de  vole 
principale. 

Fr.          C. 

Fr.      C. 

Fr.      C. 

1863   .     .     . 

38,867  08 

94  80 

94  80 

1864   .     . 

30,736  92 

75     « 

75        n 

1865   . 

30,459  52 

74  28 

74  28 

1866   . 

28,454  72 

69  40 

69  40 

1867   . 

209,582  88 

105,647  04 

79,066  92 

511   16 

511   16 

1868   . 

>        Les  renseignements  manqiient. 

257  68 

257  68 

1869   . 

192  84 

192  84 

1     1870   . 

136,300  88 

332  44 

332  44 

1871    . 

154,808  32 

377  60 

377  BO 

1872   . 

92.997  36 

226  84 

226  84 

1     1873   . 

143,296  92 

349  52 

349  52 

1874    . 

80,420  24 

32,320  56 

12,415        n 

125,155  80 

305  24 

305  24 

1875    . 

82,426  48 

25,464  92 

7,795  36 

115.686  76 

282  16 

282  16 

1876   . 

101,285  04 

32,379  36 

9.044  60 

142,699     n 

348  04 

299  16 

1877    . 

42,910  80 

36.638  88 

9,327  84 

88.872  52 

216  76 

152  12 

1878   . 

96,031  72 

27,232     « 

7,540  60 

130.804  32 

319  04 

202  16  1 

1879   . 

82,324  88 

23,225  24 

3,593  56 

109,143  68 

266  20 

167  92 

1880   . 

100,630  48 

24,207  36 

11,152  76 

135,990  60 

331  68 

509  20 

1881    . 

130.660  12 

21.913  88 

12,980  44 

165,544  44 

403  80 

253  48 

1882   . 

99,496  84 

24,708  92 

9,897  92 

144,103  68 

327  08 

206  32 

1883   . 

135,236  32 

26,016  96 

15.927  20 

177,180  48 

432  16 

274  60 

1884    . 

135,633  72 

28,218  60 

11,679  84 

175,532  16 

428  12 

270  04 

1885   . 

Total. 

Moyenne 
ann^ 

par 

125,432  24 

20,021  32 

11,050  24 

156,503  80 

381  72 

240  76 

1,212,488  88 

322.348     n 

122,405  36 

2.717.435  80 

6,603  56 

5,724  72 

N 

» 

n 

118,149  38 

287  12 

235  84 
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Tableau  III. 

Nombre  (toutrriers  occupds  a  VenUvement  des  neige^  sur  le  chemin  de  fer 
de  Nijni'Novgaivd  de  1866  a  1885. 


ANNEES. 


NOMBRE   d'oUVRIERS   A    LA   JOURN^E. 


Total. 


Par  verste 
de  ligne. 


Par  verste 
de  voie  pi  incipale. 


1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

Total. 
Moyenne  par  ann^. 


6,381 
99,258 
37,210 
36,208 
48,491 
65,791 
41,295 
65,915 
55,328 
41,893 
69,156 
37,067 
66,585 
54,485 
70,503 
86,628 
67,505 
89,508 
92,232 
84,724 


1,216,163 


16 
242 

91 

88 
118 
161 
101 
161 
135 
102 
169 

91 
162 
133 
172 
211 
165 
218 
225 
207 


2,968 


16 
242 

91 

88 
118 
161 
101 
161 
135 
102 
145 

66 
103 

84 
108 
133 
104 
138 
142 
130 


2,368 


60,808 


148 
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VI«   QUESTION 


VOIES    TR£S    PATIGUfiES 


-«o:«SeNi 


Quelle  est  rinfluence  des  conditions  d'etablissemeni  des  voies  ferrees  a 
grande  circulation  sur  les  defenses  d'entretien,  tant  de  la  voie  elle-meme 
que  du  materiel  roulant  ? 


VI«   QUESTION 
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Ex:i=>os::& 


Par  SIEGLER 

X:<aiS>'IEUR  DBS  FONTS  ET  CBACSS6K8,  INa^NiBUR  EN  CHEF  ADJOINT  DE  LA  VOIB  AU  CHEMIN  DB  FEB  DE  L'BST  FRAN^AIS 


(PLANCHE    XII) 


INTRODUCTION   ET   ANALYSE   DES  COMMUNICATIONS    DE8   ABH^RENTS. 

Les  communications  auxquelles  cette  question  a  donn6  lieu  de  la  part  des 
adh6rents  se  r^duiscut  k  trois,  que  nous  aliens  r6sumer  : 

l""  Administration  des  chemins  de  fer  de  fEtat  beige. 

Cette  Administration  annonce  qu'elle  vient  d'entreprendre  un  essai  d'une  voie 
renforc6e  dont  le  rail  p6se  53  kilogrammes  au  m^tre,  et  repose  sur  12  traverses 
en  chSne  par  longueur  de  9  metres;  les  attaches  sent  consolid6es  en  proportion. 
fV^oir  planche  XII.) 

II  lui  semble  6tabli  que  le  renforccmcnt  de  la  voie  est  favorable  Si  la  diminution 
des  frais  d'entretien  proprement  dits,  lant  du  materiel  fixe  que  du  materiel  rou- 
lant.  Mais  cette  influence  ne  pourra  6tre  6tablie  par  les  experiences  de  I'Adminis- 
iration  des  chemins  de  fer  de  Tfilat  beige  que  dans  quelques  ann^es. 
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2*  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  f£iat  nderlandais. 

Celle  Compagnie  a  entrepris  des  eludes  comparatives  sur  les  lypes  de  voie 

suivanls : 

A.  Voie  normale  sur  billes  en  chene; 
A\  Voie  normale  sur  traverses  d'acier; 

B.  Voie  module  sur  billes  en  ch^ne  armies; 
ff.  Voie  module  sur  traverses  d'acier. 

A.   Voie  normale  sur  billes  en  hois  : 

La  voie  normale  est  form6c  de  rails  d'acier  de  9  metres  pesant  SS*"?  au  radtre, 
avec  6clisses-corni6res  pesant  21  kilogrammes  la  paire; 


Q' 


2  billes  en  ch6ne  de  2°»65  de  longueur 

8  billes  en  chSne  /  \t  ; 

4  billes  et  48  crampons. 

A'.   Voie  normale  sur  traverses  d'acier  . 

Rails  et  Pelisses  comme  ci-dessus; 

10  traverses  d'acier  h  profil  variable,  de  50  &  55  kilogrammes  la  pifece,  corres- 
pondant  k  57  1/2  et  63  1/4  kilogrammes,  h  profil  constant; 
40  crapauds  d'acier; 
40  boulons  d'attache  de  22'»'°5. 
Le  poids  de  cette  voie  est  de  132  kilogrammes  par  mfttre  couranL 

B.   Voie  modde  sur  billes  en  bois  ai^m^s  : 

2  rails  de  12  metres  k  40  kilogrammes  par  m^tre; 
2  paires  d'6clisses-corni6res; 


2  lilies  en  ch6ne  de  2"'65 


3' 

— 2i      ^ 
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12  billes  sp6ciales  en  ch6ne  /'^     'A  sans  aubier; 

4  selles  normales; 
24  selles  i  redents  systfeme  Post; 
40  crampons,  24  tirefonds. 

B'.  Vote  mocU^e  sur  traverses  d'acier  : 

Rails  et  6clisses  corame  ci-dessus  {B) ; 

14  traverses  d'acier  k  profil  variable,  de  60  kilogrammes  la  pi6ce  ; 

56  crapauds  d'acier; 

56  boulons  d  attache  de  25™™5. 

Le  poids  de  cette  voie  est  de  159  kilogrammes  par  mfetre  courant. 

Des  poses  d'essai  ont  6t6  6tablies  sur  Tune  des  voies  de  la  ligae  de  Breda  k 
Tilburg,  comme  il  suit : 


A' 


Axe  de  la  double  voie. 


Cette  ligne  est  ballast6e  en  gravier  assez  fin ;  la  machine  la  plus  lourde  qui  y 
circulo  p6se  68  tonnes  en  charge,  Tessieu  le  plus  charge  supporte  13.9  tonnes. 

Les  trains  les  plus  lourds  p^sent  950  tonnes,  soit  avec  la  machine 
1,000  tonnes. 

La  vitosse  r6glementaire  est  de  75  kilometres  k  Theure. 

22  trains  par  jour,  dont  14  de  voyageurs  et  8  de  marchandises. 

Ces  poses  d'essai  sent  faites  depuis  fin  1886. 

On  prend  des  attachements  minulieux  pour  d6terminer  les  d6penses  d'entretfen, 
ce  qui  permettra  de  d6terminer  Tinfluence  des  conditions  d'6tablissement  sur  ces 
depenses. 

Les  dessins  des  types  de  voie  employ6s  ont  6t(5  publi«5s  dans  une  note  de 
M.  G.  Braet,  ins6r6e  dans  le  Bulletin  de  la  Commission  intemationale  (*). 

C)  Voir  num^ro  d'avril  1887,  p.  165  et  pi.  I  et  II. 
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3^  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  FEst  frangais. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I'Est  frangais  n  a  employ^  jusqu'^  pn^scnt 
qu'un  seul  rail  en  acier  de  30  kilogrammes  (sauf  une  petite  quantity  de  rails  de 
36  kilogrammes  fabriqu6s  autrefois  avee  le  profil  des  anciens  rails  en  fer). 

Les  6tudes  comparatives  qui  ont  6t6  faitcs  sur  ce  r6seau  en  ce  qui  concerne  les 
d^penses  d'enlretien  n'ont  done  port6  que  sur  le  syst6me  de  pose,  le  nombre  de 
traverses,  etc.  EUe  va  employer  un  rail  de  37  kilogrammes  environ  sur  les  voies 
les  plus  fatigu^es,  afin  de  laisser  Ji  Tusure  une  marge  plus  grando,  mais  elle 
constate  que  le  rail  de  30  kilogrammes  pos6  sur  10,  ou  exceptionnellement  li  tra- 
verses par  longueur  de  8  metres,  ou  bien  sur  14  ou  16  traverses  par  longueur 
de  12  metres,  a  montr6  une  resistance  suffisante  sur  les  lignes  ^  grand  trafic. 

II  r6sulle  des  communications  que  nous  venons  d'analyser  et  du  silence  des 
autres  adherents,  que  la  question  dont  nous  nous  occupons  est  h  IMtude,  mais 
que  les  experiences  entreprises  par  la  plupart  des  Compagnies  en  ce  qui  concerne 
les  frais  d'entretien  des  voies  ne  sent  pas  encore  assez  avanc6es  pour  qu'il  soil 
possible  de  formuler  des  conclusions  formes. 

Nous  nous  bornerons  done  Si  pr6ciser  les  elt^ments  de  cette  question,  et  k  appclcr 
Tattention  sur  les  points  qu  il  peut  y  avoir  int6r6t  k  soumettre  aux  discussions  du 
Congrfts. 

Quant  aux  frais  d'entretien  du  materiel  roulant,  aucune  r^ponse  no  nous  est 
parvenue  et  les  616ments  d'appr6ciation  nous  font  entiferement  d6faut.  II  est  clair 
que  les  6tudes  statistiques  sur  cette  question  pr^sentent  de  grandes  difficult(Ss, 
puisque  le  m6me  materiel  roulant  circule  sur  des  voies  de  nature  trfts  dif!6rento, 
et  qu'il  n'est  gu^re  possible  de  d^gager  la  part  de  I'usure  qui  correspond  i  chacune 
de  ces  voies  diflf^rentes.  Mais  on  peut  admetlre  sans  grande  erreur  que  Tusure  du 
materiel  varie  dans  le  m6me  sens  que  celle  des  voies,  et  que  les  voies  les  plus 
douces  fatiguent  le  moins  le  materiel.  A  d6faut  de  donn6es  precises,  nous  nous 
absliendrons  d  msister  sur  cette  question,  et  nous  nous  occuperons  surtout  des 
frais  d'entretien  des  voies. 

Par  «  conditions  d'6tablissement  des  voies  ferries  k  grande  circulation  «,  on  a, 
pensons-nous,  entendu  parler  plus  sp6cialement  de  mode  d'6tablissement  des  voies 
elles-mfimes;  toutefois,  il  n'est  pas  inutile,  au  risque  de  rappeler  des  v6rit& 
banales,  d'indiquer  rapidement  Tinfluence  des  conditions  d'6tablissement  de 
Finfrastructure,  c'est-S-dire  du  trac6  et  du  mode  de  construction. 
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I.  —  iNFRASTRUCrrRE. 
Influence  du  trac6. 

Courhes.  —  Los  courbes  de  grand  rayon  n'ont  pas  d'influence  sensible  sur  les 
frais  d'entrelien.  Toutefois,  le  sur^cartement  de  la  voie  impose  quelques  suj6tions 
pour  le  sabotage  des  traverses  en  bois  et  pour  le  syst^me  dattache  sur  les 
longrines  ou  traverses  en  fer.  En  France,  on  ne  donne  gen6ralement  pas  de  sur^car- 
lement  dans  les  courbes  de  500  moires  de  rayon  et  au-dessus;  certaines  Compa- 
gnies  le  suppriment  mSme  dans  toutes  les  courbes  usuelles.  Dans  d'autrcs  pays, 
en  Allemagne  notamment,  on  adraet  un  sur(5cartement  dans  des  courbes  de 
800  mfjtres  et  mfime  i,000  metres  de  rayon;  il  en  r&ulte  une  suj6lion  qui 
entralne  un  l^ger  surcrolt  de  d^penscs  d'enlretien. 

Dans  les  courbes  de  500  metres  environ  de  rayon  et  au-dessous,  parcourues  par 
des  trains  ^  grande  vitesse,  I'usure  des  rails  est  plus  rapide,  notamment  sur  la  face 
interne  du  rail  int^rieur,  centre  lequel  les  trains  de  marchandises  s'appuienthabiluel- 
lement,  le  surhaussemcnt  de  la  voie  etant  calculi  pour  la  vitesse  la  plus  forte.  II  est 
clair  que  la  courbure  de  la  voie  a  aussi  une  asscz  grande  influence  sur  lusure  des 
bandages  des  roues  de  ces  memos  trains,  qui  s'appuient  centre  le  rail  int^rieur. 

M.  CoQard  f)  a  trouv6  que  dans  les  pontes  de  10  millimetres  et  au-dessus» 
laugraentation  d'usure  due  a  la  courbure  de  la  ligne  disparait. 

Dans  les  courbes  Ji  petit  rayon,  les  frais  de  main-d'oeuvre  d  entretien  augmentent, 
parce  que  le  dressage  de  la  voie  en  plan  est  plus  difficile  Si  maintenir,  que  les 
attaches  supportent  des  efforts  plus  grands  et  que  le  maintien  du  surhaussemcnt 
comporte  quelques  soins. 

Pentes  et  rampes.  —  Les  declivit6s  de  5  millimetres  et  au-dessous  n'ont  pas 
dmfluence  sensible  sur  les  frais  d'entretien  propremcnt  dits;  mais  les  longues 
pentes,  qui  obligcnt  ^  serrer  les  freins,  entraincnt  une  usure  rapide  des  rails. 

Dans  les  fortes  d6clivit6s,  la  tendance  au  chemincment  des  rails  s'accentue. 

Influence  du  mode  de  construction. 

Terrassements,  —  La  nature  et  le  mode  d'ex6cutioD  des  terrassements  ont  une 
influence  considerable  sur  les  frais  d'entretien.  II  est  -^ssenliel  de  r6duire  aulant 
<iue  possible  le  tassement  de  la  plate-forme  des  voies  exploit^es,  et  d'assurer  avec 

(')  Voir  la  Rctue  g^n^ale  des  chemins  de  fer,  1884. 
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Ic  plus  grand  soin  r(5couleraent  des  eaux  de  surface  et  des  eaux  souterraines.  Les 
travaux  d'assainissement  de  la  plate-forme,  tanl  en  remblai  qu'en  d6blai,  onl  unr* 
importance  capitale. 

Ouvrages  d'art.  —  Aux  abords  des  ouvrages  sous  rails,  il  faut  habituellomont 
un  surcroit  de  main-d'ceuvre  d'entretien,  parce  que  le  niveau  de  la  voie  resie  fixe 
sur  ces  ouvrages,  tandis  que  des  tassemenls  se  produisent  aux  abords. 

Les  lerrassements  voisins  des  ouvrages  doivent  6lre  Tobjet  de  soins  parliculiers. 
II  y  a  avanlage,  quand  cela  est  possible,  ^  laisser^u  ballast  son  6paisseur  normale 
au-dessus  des  ouvrages  d'art. 

Parmi  les  ouvrages  par-dessus  rails,  les  tunnels  ont  seuls  une  influence  marqii6e 
sur  les  depenses.  L'entrelien  y  est  plus  coftteux,  plus  difficile;  les  rails  el  lo  petit 
materiel  s'y  rouillent,  les  traverses  y  pourrissent  plus  rapidement  qu  au  dehors. 
II  importe  d'y  assurer  convenablement  la  ventilation  et  recoulemont  des  eaux. 

II.  —  Superstructure. 

Nous  arrivons  maintenant  Ji  la  question  qui  doit  plus  sp^cialement  ^tre  examine 
par  le  Congr^s,  Tinfluence  des  conditions  d'6tablissement  de  la  voie  proprement 
dite  sur  les  frais  d'entretien  des  lignes  a  grand  trafic. 

Mais  il  nest  pas  possible  d'envisager  cette  question  dans  toute  son  ^tendue.  car 
on  serait  conduit  St  comparer  entre  eux  les  divers  types  de  voies  en  usage :  les 
rails  ^  double  champignon  ou  Ji  patin;  les  traverses  en  bois  ou  en  metal;  les 
divers  syst^mes  d  attaches,  etc. 

L'accord  est  loin  d'etre  6tabli  k  ce  point  de  vue,  et  d  ailleurs  il  n'y  a  pas  de 
v6rite  absolue  en  pareille  mati^re;  si  la  voie  i  double  champignon  est  employee 
de  pr6f6rence  en  Angleterre  et  dans  une  partie  de  la  France,  alors  que  la  voie 
Vignole  est  adoptee  dans  la  plupart  des  autres  pays,  cela  s'explique  par  leraploi. 
en  Angleterre  et  sur  quelques  reseaux  franQais,  des  traverses  en  bois  tendre,  qui 
ne  conviennent  pas  pour  la  voie  Vignole. 

Le  developpement  des  voies  sur  longrines  ou  traverses  m^talliques  depend  aussi 
en  majeure  partie  du  rapport  qui  existe  dans  chaque  pays  entre  le  prix  du  m^tal 
et  du  bois,  et  de  bien  d'autres  circonstances. 

Nous  ne  devons  done  pas  chcrcher  quel  est  le  meilleur  systSme  de  voies,  mais 
quels  sent  les  car^ct^res  g6n6raux  que  doivent  presenter  les  voies  de  n'importe 
quel  type  sur  les  lignes  i  grand  trafic,  pour  que  Tentretien  se  fasse  dans  des 
conditions  6conomiques. 
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A  cet  eftet,  nous  passerons  successivement  en  revue  les  divers  616ments  consti- 
lulifs  de  la  voie. 

Ballast.  —  II  est  essentiel  que  le  ballast  soit  de  tr&s  bonne  quality.  Et  nous 
entcndons  par  \k  qu'il  doit  6tre  :  i^  permeable;  2°  stable,  c'est-Si-dire  non  roulant, 
sasceplible  de  resistor  a  Taction  du  vent  et  de  Teau;  3°  durable,  c'est-Ji-dire  ne  se 
dfeagr^geant  pas  sous  Taction  de  la  gel6e  ou  du  choc  des  outils. 

La  pierre  cassee  Ji  Tanneau  de  6  i  8  centimetres,  le  gros  gravier  anguleux,  les 
laitiers  non  vitreux,  fournissent  d'excellent  ballast.  Quand  le  gravier  contient  trop 
de  sable,  il  n'est  plus  assez  permeable,  il  y  a  avantage  Ji  le  clayer.  Mais  quand  les 
cailloux  qui  le  constituent  sent  arrondis,  il  faut  y  laisser  une  certaine  quantity  de 
sable,  autrement  le  ballast  devient  trop  roulant  et  se  d^place  avec  trop  de  facility ; 
le  bourrage  ne  se  maintient  pas. 

Le  ballast  de  mauvaise  quality  a  aussi  une  influence  funeste  sur  Tentretien  du 
materiel  roulant.  La  poussi^re  qu'il  produit  s'introduit  dans  les  coussinets,  salit 
Imt^rieur  des  voitures,  acc^l^re  Tusure  du  materiel  et  exige  des  frais  d'entretien 
et  de  nettoyage  plus  grands. 

Outre  la  question  de  quality  du  ballast,  il  y  a  une  question  de  quantit^.  II  est 
incontestable  qu'il  faut  mettre  sous  les  traverses  une  6paisseur  de  ballast  suflSsante 
pour  qu'elles  ne  soient  jamais  en  contact  avec  le  sol  et  que  la  pression  se  r6par- 
tisse  bien  sur  ce  dernier.  Plus  le  terrain  est  mauvais,  plus  il  faut  augraenter 
T^paisseur  du  ballast. 

Mais  on  n'est  pas  fix6  sur  la  largeur  qu'il  convient  de  donner  au  ballast  de 
chaque  c6t6  de  la  voie.  En  France,  les  cahiers  des  charges  prescrivent  une  lar- 
geur de  1  m^tre  Ji  partir  du  rail ;  en  Am6rique,  cette  largeur  est  g6n6ralement 
rfiduite  ^  z6ro. 

La  Compagnie  de  TEst  frangais  a  entrepris  des  experiences  pour  determiner  la 
resistance  quepresentent  les  banquettes  de  ballast  au  d6placement  des  voies  dans  le 
sens  transversal.  Les  experiences,  non  encore  terminees,  ont  demontre  que  cette 
resistance  n'est  pas  negligeable  et  qu'une  voie  dont  les  rails  s'appuient  centre  le 
ballast  est  sensiblement  plus  difficile  ^  deplacer  qu'une  voie  degarnie.  Pour  une 
voie  chargee  par  le  poids  d'une  machine,  cette  influence  perd  beaucoup  de  son 
importance,  mais  on  sait  que  le  premier  essieu  des  machines  se  trouve  souvent 
decharge  pendant  les  oscillations  de  la  marche,  et  dfes  lors  il  y  a  avantage  i  ne 
rien  negliger  pour  assurer  la  stabilite  transversale  des  voies. 

Une  banquette  de  ballast  de  largeur  suffisante  aras6e  au  sommet  du  rail  con- 
iribue  done  i  maintenir  la  voie  et  par  suite  i  reduire  la  main-d'oeuvre  d'entretien. 
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Rails.  —  Le  poids  des  rails  neufs  en  acier  varie  actuellement,  sur  les  ligncs  i 
grand  trafic,  de  30  Si  50  kilogrammes.  Le  premier  de  ces  chiffres  a  el6  mainlonu 
jusqu'Ji  present  par  deux  Compagnies  frangaises  (Nord  et  Est).  On  a  vu  plus  haul 
que  rfitat  beige  a  commence  Ji  employer  un  type  de  53  kilogrammes. 

II  y  a  done  un  6cart  considerable  entre  les  appreciations  des  ing^nieurs  sur  cctie 
importante  question. 

Le  tjTpe  5i  adopter  dans  chaque  cas  depend  d'ailleurs  de  bien  des  circonstances 
locales  :  nature  du  trafic,  vitesse  des  trains,  conditions  d*6tablissement  de  la  voie. 
II  ne  paratt  pas  possible  de  se  prononcer  d'une  mani^re  g^n^rale  en  faveur  d'un 
poids  de  rail  determine.  Au  Congr^s  de  Bruxelles,  on  a  discut6,  sans  pouvoir  se 
mettre  d'accord,  la  question  de  savoir  si  sur  un  m6me  r6seau  il  y  a  lieu  d  adopter 
un  seul  type  de  rail  ou  plusieurs  types  correspondant  ^  la  nature  du  trafic  des 
differentes  lignes. 

II  convient  done  de  se  borner  Si  appeler  I'attention  des  Administrations  de  che- 
mins  de  fer  sur  rint6r6t  que  pr6sentent  des  experiences  comparatives  sur  les 
depcnses  d'cntretien,  analogues  Ji  celles  institutes  par  la  Compagnie  des  chemins 
de  fer  de  TEtat  n^erlandais,  dont  il  a  ^t^  question  plus  haut. 

Longueur  des  rails.  —  II  paralt  bien  d^montr^  que  les  longs  rails  sent  plus 
stables  que  les  courts;  il  ne  se  produit  pas  de  fouettement  au  passage  des  trains, 
les  traverses  de  joints  ne  se  d6bourrent  pas. 

La  pratique  a  d*ailleurs  d^montr^  que  les  rails  de  11  8i  12  metres  se  manient 
sans  difficult^  serieuse,  lors  m§me  que  le  poids  du  m^tre  courant  attcint  38  & 
40  kilogrammes. 

On  pent  done  affirmer  qu'il  y  a  avantage  aujourd'hui,  au  point  de  vue  des 
d^penses  d'entretien,  a  adopter  des  rails  de  11  Si  12  metres  de  longueur. 

Traverses.  —  Nous  ne  dirons  rien  des  traverses  en  fer,  les  voies  enli^remenl 
ra6talliques  faisant  I'objet  d'une  question  sp^ciale  soumise  au  Congrfts. 

Pour  les  traverses  en  bois,  il  y  a  un  int^r^t  considerable  k  en  am6liorer  la 
qualite  de  mani^re  Si  rendre  les  remplacements  le  plus  rares  possible;  cos  rerapla- 
cements  exigent  une  main-d'couvre  d'autant  plus  coflteuse  que  le  trafic  est  plus 
intense,  et  altftrent  Thomogeneite  de  la  voie. 

Nous  pensons  qu  il  ne  faut  pas  chercher  Si  r^duire  le  nombre  des  traverses  en 
augmentant  le  poids  du  rail.  II  faut  laisser  entre  elles  une  distance  sufBsante  pour 
rendre  le  bourrage  facile,  soit  environ  80  centim5tr(5s  d'axe  en  axe.  mais  il  y  a 
interSt  St  ne  pas  augmenter  cet  espacement,  afin  de  r^duire  autant  que  possible  la 
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pression  sur  le  ballast  el  sur  le  sous-sol  et  k  r6partir  cette  pression  aussi  uniform6- 
meul  que  possible.  Cost  dans  ces  conditions  que  le  bourrage  se  mainticnt  bien 
et  qu  on  arrive  k  n  avoir  besoin  que  rarement  de  toucher  aux  voies. 

Fclisses.  —  Les  ing^nieurs  am^ricains  se  plaignent  beaucoup  des  ruptures 
d'6clisses,  notamment  des  6clisses-corni6res.  En  Europe,  on  a  aussi  signal^  eel 
inconvenient  et  on  en  a  tir6  un  argument  en  favour  du  renforcement  du  poids  du 
rail. 

Sur  les  r6seaux  frauQais  qui  emploient  ces  6clisses,  il  ne  se  produit  aucun  fait 
de  ce  genre,  mfime  sur  les  sections  les  plus  faligu^es.  Nous  ne  pouvons  done 
atlribuer  les  ruptures  signal6es  ailleurs  qu'Ji  une  mauvaise  quality  du  m6tal 
employ^  ou  k  un  entretien  insuffisant. 

Un  bon  6clissage  a  une  influence  considerable  sur  les  frais  d'entretien.  A  notrc 
avis,  les  6clisses-corni6res  avec  joint  en  porte-i-faux  sent  tr^s  avantageuses  k  ce 
point  de  vue. 

II  serait  int6ressant  de  savoir  si  les  Administrations  adh6rentes  ont  6galemenl 
fait  des  experiences  favorables  k  ce  sujet  ou  si  elles  partagent  les  apprehensions 
dont  nous  venons  de  parler. 

Attaches.  —  II  est  essentiel  de  surveiller  les  attaches  avec  soin,  surtout  dans 
les  premiers  temps  apr^s  la  pose,  afin  qu'elles  soient  resserrees  au  fur  et  k 
mesure  du  desserrage.  Autrement  lusure  des  rails  et  des  traverses  fait  de 
rapides  progres. 

Pour  reduire  cette  surveillance  et  notamment  pour  emp6cher  le  desserrage  des 
boulons  d'edisses,  on  a  invente  de  nombreux  precedes. 

En  France,  la  rondelle  eiastique  Grower  paralt  generalement  pr6feree.  L'adop- 
tion  de  ces  rondelles  a  notablement  diminue  la  main-d'oeuvre  affcctee  k  la  surveil- 
lance et  au  resserrage  des  attaches. 

Pour  fixer  les  rails  k  patins  sur  les  traverses,  on  prefere  generalement  le 
tirefond  au  crampon;  en  Allemagne,  c'est  le  contraire.  Cette  question  serait  inte- 
ressante  k  discuter. 

Pose. — La  pose  des  rails  avec  joint  en  porte-Ji-faux  paralt  avoir  les  preferences 
de  la  majorite  des  ingenieurs.  Toutefois,  un  revirement  s'est  produit  k  ce  sujet 
depuis  quelques  annees,  notamment  en  Amerique.  Pour  nous,  il  n  est  pas  douteux 
que  le  joint  soutenu  donne  une  voie  moins  roulante  et  exige  plus  de  main-d'oeuvre 
que  le  joint  en  porte-i-faux. 

Depuis  quelques  annees,  on  s'abstient  sur  certains  reseaux  fran^ais  d'eiargir  la 
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voie  dans  les  courbes;  nous  croyons  cet  61argissement  n^cessaire  dans  les  courbes 
de  moins  de  500  metres  de  rayon.  II  serait  int6ressaat  d'examiner  cette  question, 
sur  laquelle  les  avis  sont  lr6s  parlag6s. 

Accessoires.  —  Sur  certains  r^seaux,  on  emploie  dans  la  voie  Vignole  avec 
traverses  en  bois  des  semelles  en  feutre  ou  des  platines  en  fer  ou  en  acier  pour 
prot^ger  les  traverses. 

On  arrive  ainsi  i  faire  durer  plus  longtemps  les  traverses  et  Ji  6viter  les 
resabotages. 

r£sum£. 

Nous  avons  indiqu6  sommairement  les  divers  616ments  qui  influent  le  plus  sur 
les  d6penses  d'entretien,  en  appelant  I'attention  sur  certains  points  controversy 
qui  pourraient  6tre  utilement  examin6s  par  le  Gongr^s. 

II  est  tr^s  desirable  que  les  Adminislrations  qui  entreprendront  des  expe- 
riences analogues  ^  celle  dont  il  a  6t6  question  plus  haut,  fassent  part  des  rfeultats 
de  leurs  6tudes  k  la  Commission  internationale  du  Congr^s,  qui  centralisera  ces 
resultats. 

Nous  pensons  qu'il  conviendra  que  le  Congr^s  6mette  un  vobu  dans  ce  sens. 

Paris,  31  juiUet  1887. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


(l'*    SECXION) 

S6anoe    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  LOMMEL 

Secretaire  principal  :  M.  BARSANTI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  SIEGLER 

M.  le  President.  Nous  passons  k  la  discussion  de  la  question  VI,  relative  aux 
voles  trfes  fatigu^es. 

MM.  J.  Cleghorn  et  Wilkinson  ont  d6pos6  sur  le  bureau,  au  nom  de  TAdmi- 
nistration  du  North  Eastern  Railway,  une  note  relative  k  la  question.  (Voir 
annexe  A.) 

Je  prie  M.  Siegler,  ing^nieur  des  ponts  et  chauss^es,  ing6nieur  en  chef  adjoint 
de  la  voie  au  chemin  de  fer  de  I'fitat  francais,  de  donner  k  la  section  un  r6sum6 
de  I'expos^  qu  il  a  r6dig6. 

M.  Siegler.  Comme  nous  sommes  presses  par  le  temps,  je  ne  ferai,  messieurs, 
qu  un  r&ume  tr6s  rapide  de  Texpos^  qui  vous  a  6t6  distribu6.  Du  reste,  la  question 
des  voies  tr6s  fatigu6es  n'a  donn6  lieu,  de  la  part  des  adherents,  qu'i  un  tr6s  petit 
nombre  de  reponses. 

L'Administration  des  chemins  de  for  de  I'fitat  beige  a  r^pondu  qu'elle  vient 
d'entreprendre  des  experiences.  Celle  de  Tfitat  n^erlandais  a  donn6  des  indications 
sur  des  types  de  voies  qu  elle  vient  de  soumettre  k  des  essais  comparatifs  et  elle 
annonce  que,  dans  quelques  ann6es,  elle  pourra  fournir  des  renseignements  int6- 
ressants. 
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Nous  n'avons  re?u  aucun  document  statisiique  et  je  n'ai  pas  cru  devoir,  en  ma 
quality  de  rapporteur,  demander  des  renseignements  suppl6raentaires  parce  que 
la  question  ne  me  paraissait  pas  comporter  de  r^ponses  bien  pr6cises. 

Cette  question,  messieurs,  est  extremement  g6nerale;  elle  comprend,  en  somme, 
presque  tout  Tart  de  la  construction  des  voies  ferries. 

Si  nous  nous  demandons  comment  il  faut  faire  une  voie  pour  qu'olle  coflte  le 
moins  possible  &  entretenir,  nous  aurons  St  comparer  la  voie  Vignole  i  la  voie  & 
double  champignon,  les  traverses  en  bois  avec  celles  en  fer,  etc.,  questions  qui 
sent  tr^s  controversies. 

J'ai  done  dft  me  borner  h  chercher  les  traits  communs  k  tous  ces  syst^mes  de 
voies,  sur  lesquels  il  y  a  lieu  de  porter  son  attention  quand  il  s'agit  de  voies  trts 
fatigu^es. 

Les  conditions  d'etablissement  d'un  chemin  de  fer  comprennent  celles  do 
rinfrastructure  et  celles  de  la  superstructure.  J  ai  donn6  quelques  indications 
sur  le  premier  point;  mais  je  pense  que  la  Commission  a  eu  plus  particulitTe- 
ment  en  vue  la  voie  proprement  dite.  Comme  nous  sommes  quelque  pcu  press6s. 
je  ne  dirai  rien  de  Imfluence  du  trac6,  des  courbes,  des  pentes,  des  ouvrages 
d'art,  des  frais  d'entretien,  etc.  Comme  dans  la  question  des  neiges,  il  y  a  lieu, 
lors  de  T^tude  du  trac6,  de  tenir  compte  des  frais  ult6rieurs  d'entretien  de  la 
voie. 

Je  ne  m'occuperai  done  que  de  la  superstructure. 

Les  diflf^rentes  questions  sur  lesquelles  il  me  paratt  bon  de  porter  son  attention 
sent  les  suivanles.  II  y  a  d'abord  la  question  de  lassainissement  de  la  plalo- 
forme :  &  mes  yeux,  r616ment  le  plus  important  pour  Tentretien  d'une  voie,  c'est 
d'avoir  une  plate-forme  bien  assainie,  d'assurer  T^vacuation  des  eaux,  aussi  bien 
des  eaux  souterraines  que  de  celles  de  la  surface,  de  mani^re  que  jamais  la  plate- 
forme  ne  soit  ramollie. 

En  second  lieu,  il  y  a  la  quality  du  ballast :  nous  serons  tous  d'accord  pour 
dire  que  la  bonne  quality  du  ballast  a  une  influence  capitale  sur  la  reduction  des 
d^penses  d'entretien.  On  n'est  pas  toujours  d'accord  sur  ce  qu'il  faut  entendre  par 
un  bon  ballast,  mais,  d'une  mani^re  g6n6rale,  on  pent  dire  que  le  ballast  doit  felre 
permeable;  seulement,  faut-il  donner  la  pr6f6rence  au  gravier  pur,  ou  au  gravier 
m61ang6  de  sable  fin,  ou  k  la  pierre  cass6e?  Ge  sont  \k  autant  de  questions  qui 
pourraient  donner  lieu  k  discussion  si  le  temps  ne  faisait  pas  d^faut. 

Quelle  est  la  largeur  k  donner  au  ballast;  y  a-t-il  avantage  k  en  augmenter 
r^paisseur;  y  a-t-il  utility  k  recouvrirles  traverses? 
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Quant  aux  profils  types  adopt^s  pour  les  diff^rentes  lignes  de  chemins  de  fer, 
ils  offrenl  aussi  une  grande  diversity. 

A  rheure  actuelle,  une  question  pr^occupe  les  esprits  :  c'est  celle  du  poids  des 
rails,  Co  poids  vane  beaucoup  :  en  France,  deux  r^seaux  ont  encore  le  rail  de 
30  kilogrammes  el  en  Belgique  on  vient  d'adopter  un  type  de  52  kilogrammes 
pour  des  lignes  tr^s  fatigu6es;  mais  le  rail  le  plus  g6n6ralement  employ6  est  celui 
de  40  kilogrammes  environ.  II  pent  6tre  int(5ressant  de  savoir  si  ce  poids  doit 
§tre  augment^,  s'il  faut  le  porter  h  45  ou  50  kilogrammes.  Sur  ce  point  encore, 
les  avis  sent  assez  partag6s;  mais  c^est  une  de  ces  questions  qui,  commo  plusieurs 
autres,  ne  comporte  pas  de  conclusion  formelle,  et  dont  la  solution  depend  aussi 
des  circonstances  locales  et  du  nombre  des  traverses. 

Autre  question  relative  aux  rails,  qui  paraft  plus  facile  h  resoudre  et  sur 
laquelle  I'accord  semble  6galement  plus  facile  :  c'est  celle  de  la  longueur  des  rails. 
Cette  longueur  a  successivement  augment^  dans  une  forte  proportion  et,  en  France, 
on  en  est  arrive  Ji  adopter  le  rail  de  11  Ji  12  metres. 

Quant  aux  traverses,  il  est  incontestable  qu'en  y  employant  du  bois  bien  prepare 
on  r<5aliso  une  Economic  non  seulement  sur  les  frais  d'entretien,  mais  encore  sur 
les  d6penscs  de  remplacement  des  traverses  elles-m6mes. 

II  y  a  done  int6r6t  k  am61iorer  les  qualit6s  des  traverses. 

Maintenant,  pour  les  mettre  h  I'abri  de  Taction  du  rail,  on  a  employ^  de  plus 
en  plus,  depuis  quelques  ann^es,  des  pieces  auxiliaires  en  fer  ou  en  acier  doux  de 
formes  diverses. 

Encore  une  question  au  sujet  de  laquelle  il  serait  int6ressant  d  avoir  d'autres 
communications,  c'est  celle  de  savoir  quels  sent  les  resultats  obtenus  au  moyen  de 
ces  divers  syst^mes  de  plaques. 

Sur  deux  r6seaux  frangais,  on  a  adopts  la  semelle  en  feutre  pour  prot6ger  la 
traverse  contre  Taction  du  rail. 

La  question  de  Teclissage  serait  aussi  fort  int^ressante;  mais  on  a  propose  de  la 
porter  k  Tordre  du  jour  d'une  prochaine  session  du  Congr^s.  Je  n'en  dirai  done  rien. 

Puis  viennent  le  mode  d'attache  des  rails  sur  des  supports,  et  en  particulier  sur 
des  traverses  en  bois,  et  le  mode  d'attache  des  Pelisses  avec  pieces  accessoires  sur 
les  rails. 

II  y  a  un  trait  commun  k  tous  les  syst^mes  adopt6s  dans  ces  derni^res  ann6es : 
c'est  qu'on  obtient  la  fixit^  des  attaches  au  moyen  d'une  pi^ce  61astique 
de  divers  syst^mes.  En  France,  ce  sont  les  rondelles  61astiques  qui  paraissent 
avoir  le  plus  de  succfes. 
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Enfin,  il  conviendrait  d'examiner  quel  est  le  meilleur  systfeme  de  pose  des  rails, 
et  de  trailer  notamment  la  question  du  joint  porte-Ji-faux  ou  da  joint  support^. 
La  position  k  donner  au  joint  a  fait  naitre  les  syst^mes  les  plus  divers ;  mais  c'est 
le  joint  porte-Ji-faux  qui  parait  g6n6ralement  adopt6  aujourd'hui.  II  serail  certes 
fort  int6ressant  de  connaltre  sur  ce  point  I'avis  des  ing6nieurs  comp6tents, 

Tels  sent,  messieurs,  les  divers  6l6ments  qui,  dans  la  construction  de  la  voie, 
paraissent  devoir  6tre  examines  au  point  de  vue  de  la  reduction  des  frais  d'entre- 
tien. 

Si  j'avais  k  conclure  —  ce  que  je  me  suis*  abstenu  de  faire  dans  mon  expos6, 
parce  que  des  conclusions  completes  comporteraient  un  nombre  d'616ments  consi- 
derable et  tr^s  complexe,  —  je  dirais  que  les  conditions  h  remplir  dans  T^tablisse- 
ment  des  voies  ferries  h  grande  circulation,  pour  r6duire  les  frais  d'entretien,  sont 
principalement  les  suivantes : 

^  i^  Assainir  le  plus  compl^tement  possible  la  plate-forme  du  chemin  de  fer, 
c'est-Si-dire  assurer  I'^coulement  facile  des  eaux  souterraines  et  des  eaux  de  super- 
ficie; 

^  2^  Employer  un  ballast  de  Ivhs  bonne  quality,  c'est-Si-dire  h  la  fois  permeable 
et  non  roulant; 

«  3®  Constituer  la  voie d'une  manifere d'autant  plus  robuste  quelle  est  appel^ 
k  recevoir  des  trains  plus  rapides  et  plus  lourds;  r^duire  la  pression  par  centi- 
metre carre  sur  le  ballast  et  sur  le  sous-sol,  en  donnant  aux  traverses  ou  autres 
supports  une  surface  d'appui  suffisante; 

^  A^  Employer  des  traverses  en  bois  de  bonne  quality ;  pour  les  voies  Vignole, 
il  y  a  avantage  i  intercaler  entre  le  rail  et  la  traverse  des  platines  m6talliques 
ou  des  semelles  en  feutre; 

«  5*  Adopter  des  attaches  solides  et  munies  de  dispositifs  empfichant  le 
desserrage  des  boulons  par  suite  des  vibrations  qui  se  produisent  au  passage  des 
trains.  » 

M.  Jules  Michel  (France).  Je  me  bornerai  k  reprendre,  dans  leur  ordre, 
quelques-uns  des  points  indiqu6s  par  M.  Siegler. 

II  a  d'abord  parl6  de  I'assainissement  de  la  plate-forme  des  voies.  II  y  a,  sous 
ce  rapport,  beaucoup  d'exemples  de  Tinsuffisance  de  precautions  de  la  part  des 
ing^nieurs  charges  de  la  construction.  Dans  les  terrains  argileux,  si  la  plate-forme 
ne  pent  pas  supporter  la  pression  du  train,  souvent  on  voit  Targile  remonter 
et  souiller  le  ballast.  De  \k  des  frais  d'entretien  considerables. 
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Sur  la  ligne  de  Paris  k  Lyon,  qui  date  de  quarante  ans,  il  y  a  des  sections  oil, 
k  d^faut  d'un  bon  assainissement  de  remblais  argileux,  nous  avqns  dfl  r^cemment 
ercuser  des  galories  profondes,  parce  que  sous  les  traverses  il  y  avait  de  v^ritables 
reservoirs  d'eau  qui  continuaient  k  d6tremper  I'argile.  II  importe  done  de  recom- 
raander  k  tous  les  ing6nieurs  de  prendre  les  precautions  n6cessaires  pour  donner 
a  la  plate-forme  une  assiette  solide  et  au  ballast  une  perm6abilit6  suffisante.  Les 
chemins  de  fer  exposes  k  la  gel6e  ont  une  p^riode  extr^mement  critique,  au 
moment  oil  le  ballast  impr6gn6  d'eau  se  soul^ve  et  disloque  la  voie.  Aussi,  cette 
question  de  la  perm6abilit6  du  ballast  a-t-elle,  depuis  quelques  ann^es  surtout,  jou6 
un  grand  role  dans  les  preoccupations  des  Gompagnies.  En  presence  des  d^penses 
considerables  qu  elles  ont  dti  faire  pour  renouveler  le  ballast,  elles  ont  compris 
qu'il  fallait  entretenir  celui-ci  comme  les  rails,  parce  qu'il  ne  dure  pas  toujours. 

Si  du  ballast  nous  passons  aux  traverses,  je  dirais  volontiers  que  plus  elles 
sont  larges  mieux  cela  vaut,  et  j'aimerais  mieux  augmenter  leur  largeur  que  leur 
nombre.  C  est  encore  Ik  une  question  de  repartition  de  pression. 

J'ai  pu  constater  moi-m6me  combien  la  traverse  de  28  k  30  centimetres  de 
largeur  est  sup6rieure  k  celle  de  20  centimetres;  le  bourrage  s'y  maintient  beau- 
coup  plus  longtemps ;  et,  k  ce  point  de  vue,  le  sapin  du  Nord  employe  en 
Angleterre  a  donne  des  resultats  reellement  merveilleux.  Ges  traverses  ont  de 
28  k  30  centimetres  de  largeur,  et  nous  nous  en  sommes  trouves  tr^s  bien  pour 
la  pose  et  I'entretien  de  nos  voies,  particulierement  aux  environs  de  Paris. 

Le  sapin  du  Nord  a  moins  de  resistance  pour  supporter  le  choc  du  rail,  mais, 
au  point  de  vue  de  la  repartition  de  la  pression  sur  le  ballast,  il  est  excellent. 

Quant  aux  rails,  je  crois  que  le  joint  porte-&-faux  doit  etre  considere  comme  le 
meilleur  pour  les  lignes  importantes.  G'est,  du  reste,  un  point  interessant  k 
discuter  et  il  conviendrait  de  faire  des  experiences  pour  I'eiucider.  A  mon  avis,  il 
faut  que  le  rail  soit  large  et  lourd  parce  que,  depuis  quelques  annees,  il  y  a  une 
tendance  k  augmenter  le  poids  des  machines.  Autrefois,  quand  on  a  commence  k 
mettre  en  oeuvre  des  rails  k  champignons  de  6  centimetres  de  largeur,  les  roues 
etaient  chargees  de  5  Ji  6  tonnes;  aujourd'hui,  nos  grandes  machines  pour  les 
trains  de  marchandises  et  pour  les  trains  express  arrivent  facilement  k  des  poids 
de  14  Ji  15  tonnes  par  essieu,  soit  7  Ji  7  1/2  tonnes  par  roue.  II  aurait  fallu,  pour 
bien  faire,  que  les  rails  presentassent  une  augmentation  de  surface  correspondante 
Si  cette  augmentation  de  poids.  Gela  n'a  pas  eu  lieu ;  nous  en  sommes  toujours  aux 
champignons  de  6  centimetres  de  largeur;  je  considere  cela  comme  regrettable. 
Los  nouveaux  profils  de  rails  devraient  avoir  aujourd'hui  7  centimetres  au  lieu 
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de  6,  c'est-Ji-dire  environ  un  centimetre  de  largeur  par  tonne  de  charge.  Cela 
serait  utile  au  point  de  vue  de  I'entretien  du  materiel  roulant,  ce  qui  est  aussi 
un  point  fort  important,  car  la  mise  au  tour  des  bandages  devient  un  grand  Element 
de  d^pense.  II  serait  done  utile  de  faire  des  rails  larges  pour  les  voies  faiigu6os. 
Quant  k  la  longueur  qu'il  est  question  de  porter  Ji  11  ou  12  metres,  nous  ne  pou- 
vons  qu  affirmer  Tefficacit^  de  cette  am61ioration. 

II  y  a  d6]k  plusieurs  ann6es  que  nous  avons  adopts  la  longueur  de  12  mitres, 
suivant  en  cela  I'exemple  de  la  Gompagnie  de  TAdriatique,  une  des  premit^res 
qui  soient  entries  dans  cette  voie.  Le  joint,  qui  sera  toujours  la  partio  faible,  se 
maintient  beaucoup  mieux  qu'avec  les  autres  types  de  rails.  D'aprfes  les  r6sultats 
d'exp6riences  qui  remontent  k  quatre  ou  cinq  ans,  les  traverses  voisines  du  joint 
paraissent  secomporter  mieux  qu'avec  des  rails  de  6  ou  8  mitres  de  longueur,  el 
mieux  mime  que  des  traverses  placies  k  3  mitres  du  joint.  La  longueur  du  rail 
a  done  une  grande  influence,  une  influence  plus  grande  mime  que  celle  du  poids. 
Nianmoins,  c'est  une  bonne  chose  d  augmenter  le  poids  et  j'estime,  pour  ma  part, 
que  la  voie  sera  d'autant  plus  stable  que  le  rail  sera  plus  lourd,  en  mime  temps 
que  le  matiriel  roulant  exigera  moins  de  frais  d'entretien. 

Au  point  de  vue  de  Tinfluence  du  rail  sur  le  materiel  roulant,  je  puis  ciler  un 
fait :  II  y  a  vingt  ans,  le  ballast  itait  mauvais,  nos  rails  n  avaient  que  5  mitres  de 
longueur;  malgri  tout  le  soin  apporte  k  I'entretien,  il  se  produisait  sou  vent 
des  ruptures  de  ressort  des  machines.  La  voie  a  iti  renouvelee,  le  ballast  a  ile 
changi,  nous  avons  placi  des  rails  de  6  mitres  du  poids  de  40  kilogrammes  au 
lieu  de  33  a  34  kilogrammes,  et,  &  partir  de  ce  moment,  nous  n'avons  pour  ainsi 
dire  plus  eu  de  ruptures  de  ressort  k  constater.  \o\\k  une  preuve  bien  manifesto 
de  Imfluence  du  rail  sur  I'entretien  du  materiel  roulant. 

M.  Pogr^binsky  (Hmste).  M.  Michel  vient  de  dire  qu'il  vaut  mieux  augmenter 
la  largeur  des  traverses  que  d'augmenter  leur  nombro.  Cette  observation  est  par- 
faiteraent  juste. 

En  Russie,  nous  avons  un  riglement  qui  fixe  seulement  le  minimum  de  la 
largeur  des  traverses,  qui  est  de  22  k  24  centimitres;  le  bois  itant  tris  abondani 
chez  nous,  on  nous  oflfrait  des  traverses  ayant  jusqu'Si  35  k  40  centimitres ;  mais 
nous  devious  les  refuser  parce  que  le  bourrage  en  devenait  lout  k  fait  impos- 
sible. Le  maximum  de  la  largeur  recommandi  par  la  pratique  est  maintenant  de 
30  centimitres. 

M.  Hohenegger  {Autrkhe-Hongrie).  On  a  fait  remarquer  que  le  poids  des  rails 
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n'est  plus  suflSsant  pour  nos  fortes  machines  et  qu  il  y  a  une  tendance  k  augmenter 
ce  poids.  Celte  tendance  s  est  surtout  manifest6e  en  Angleterre  et  en  Belgique. 
Mais  aucune  modification  n'a  encore  6t6  apport^e  aux  attaches.  Le  bois  des  tra- 
verses n'est  pas  meilleur  qu 'autrefois;  mais  celles-ci  ont  partout  la  meme  6paisseur 
et  on  peut  seulement  en  augmenter  la  largeur.  Avec  le  rail  Vignole,  on  emploie 
une  selle  de  150  millimetres  au  plus;  tandis  que  le  rail  Si  double  champignon  est 
riv6  k  la  traverse  au  moyen  des  coussincts  et  de  tire-fond  ou  de  crampons 
distances  de  25  centimetres,  ce  qui  lui  donne  une  pins  grande  resistance. 

N'y  a-t-il  pas  moyen  d  arriver  au  m6me  but  avec  le  rail  Vignole  ?  Cela  n'est 
pas  possible  en  mettant  sous  le  rail  un  coussinet  en  fonte,  qui  fatigue  beaucoup 
la  voie.  II  faut  plut6t  quelque  chose  qui  amortisse  la  pression. 

J'ai  construit  une  plaque  de  350  millimetres  ayant  I'inclinaison  du  rail  et  depuis 
Irois  a  quatre  ans  il  en  a  6t6  pos6  40,000  h  50,000  sur  notre  r&eau,  qui  a  des 
courbes  et  des  rampes  tr^s  fortes  et  oil  il  y  a  un  trafic  n^cessitant  I'emploi  de 
machines  tr6s  lourdes.  Le  patin  nest  plus  clou6  Ji  la  traverse,  il  est  6croue  Ji  la 
plaque;  de  telle  sorte  que  le  rail  et  la  plaque  ne  forment  plus  qu'un  tout  et  que  le 
rail  ne  peut  plus  se  d^gager  sans  entrainer  la  plaque  avec  lui.  De  cette  fagon,  nos 
crampons  du  milieu  r6sistent  trois  fois  plus  qu'aulrefois.  Je  depose  une  descrip- 
tion de  ces  plaques  sur  le  bureau  et  j'en  recommande  I'essai.  (Voir  annexe  B.) 

J'ajoute  un  mot  encore.  Nous  avons  traits  toutes  ces  questions  chez  nous,  il  y  a 
deux  ou  trois  ans,  et  nous  avons  recueilli  de  nombreuses  r6ponses  h  nos  demandes 
de  renseignements.  On  a  parl6  aussi  de  la  jonction  du  rail,  c  est-Ji-dire  des  jonc- 
tions  alternatives.  Ce  syst^me  a  6t6  adopts  en  quelques  endroits  en  Allemagne, 
mais  on  n'en  a  obtenu  que  de  mauvais  r^sultats. 

M.  Bri§re  {France).  En  France,  le  joint  alternatif  est  tr^s  contests ;  cependant, 
ce  systfeme  compte  encore  des  adeptes. 

M.  Hohenegger.  Si  je  critique  le  joint  crois6,  c'est  que  chez  nous  il  est 
interdit. 

Une  autre  question  importante,  c'est  celle  des  6clisses.  II  parait  qu'en  France  on 
ne  reconnalt  pas  encore  la  grande  influence  d'un  bon  ^clissage;  tandis  que,  chez 
nous,  nous  avons  I'^clisse  avec  une  corniere  Ji  rint^rieur  du  rail  et  une  double 
corniere  Si  rext6rieur. 

Apr6s  des  essais  nombreux  et  de  longues  6tudes,  j*ai  trouv6  qu'avec  une  cor- 
niere  k  rint6rieur  et  une  double  corniere  a  Text^rieur,  cela  suflisait,  tandis  qu'avec 
une  simple  corni^re  k  rint6rieur  et  une  autre  Si  I'ext^rieur  on  n'obtient  k  peu  pr6s 
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que  la  moiti6  de  la  force  que  donne  I'aulre  syslfeme.  Avec  le  rail  en  fer,  les  blisses 
ordinaires  suffisaient;  mais  nous  avons  trouv6  que  le  rail  en  acier  pliait  les  Pelisses 
dans  les  courbes;  et  je  puis  dire  qu'avec  le  nouvel  6clissage  nous  n'avons  plus  eu 
d'accidenls. 

M.  Mantegazza  [Italie).  Si  nous  continuous  k  discuter  tons  ces  details,  nous 
n'en  finirons  pas;  car  c'est  une  question  tr^s  complexe  et  qui  reviendra  n^cessaire- 
ment  devant  le  prochain  Congr6s.  Je  me  permets  d'appeler  I'attention  de  la  section 
sur  une  question  toute  d'actualil6  et  que  je  n'ai  pas  vu  traitor  dans  Texcellent  rap- 
port de  M.  Siegler;  je  veux  parlor  des  moyens  d'attache  des  rails;  en  d'autres 
termes,  de  la  question  de  savoir  ce  qui  est  pr6f6rable,  du  tire -fond  ou  du  crampon. 
Cost  iJi  une  question  tr^s  controvers6e  et  sur  laquelle  il  serait  fort  int6ressant  dc 
connaitre  I'avis  de  nos  collogues. 

J'estime,  quant  8i  moi,  que  les  attaches  aux  tire-fond  sent  plus  6nergiquos  que 
les  attaches  aux  crampons.  Mais  je  serais  curieux  de  connaitre  Tavis  de  mes  col- 
logues sur  ce  point. 

M.  Bricka  [France).  Pour  r6pondre  k  cette  question,  je  crois  pouvoir  dire 
qu'en  France  les  crampons  sont  maintenant  complOtement  abandonnes  et  que  g6n6- 
ralement  on  leur  pr^fOre  les  tire-fond.  Partout  sur  nos  lignes,  nous  avons  op6r^ 
cette  substitution  et  nos  agents  trouvent  que  le  tire-fond  est  de  beaucoup  sup6- 
rieur. 

M.  Bridre.  Ce  que  dit  M.  Bricka  est  trOs  exact  et  je  m'associe  complc- 
tement  i  son  observation.  Sur  le  r6seau  de  Paris-0rl6ans,  nous  avons  pr(*- 
f6r6  I'attache  au  tire-fond  &  lattache  au  crampon.  Mais  je  dois  dire  qu'unc 
administration  importante,  celle  de  la  marine,  ne  partage  pas  cette  opinion  :  ellc 
donne  la  pr^f^rence  ^  Tattache  lisse  et  il  faut  tenir  grand  compte  de  son  appr6- 
ciation.  Je  constate  seulement  que,  dans  I'industrie  des  chemins  do  fer,  on  est 
unanime  Ji  pr6f6rer  le  tire-fond. 

m.  Jules  Michel.  Nous  avons  fait  des  experiences  assez  suivies  pour  tftcher  do 
determiner  la  difference  de  resistance  du  tire-fond  et  du  crampon,  et  le  r6sultal  a 
ete  celui'Ci  :  c'est  que  la  resistance  du  tire-fond  est  Ji  peu  pr6s  double  de  la 
resistance  du  crampon  8i  Tarrachement.  Quand  le  crampon  est  enfonce  dans  du 
bois  neuf,  il  a,  en  general,  une  resistance  assez  forte;  mais  elle  diminue  rapi- 
dement.  Nous  avons  encore,  sur  le  chemin  de  fer  do  Paris  a  Lyon,  plusieurs  kilo- 
metres de  voie  avec  des  crampons  places  depuis  assez  longtemps;  mais  pas  un  dc 
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COS  crampons  ne  toucho  le  patin  du  rail,  et  tous  ont  6t6  soulev6s  par  les  vibrations 
Jes  trains.  La  voie  est  raoins  stable,  et  I'entretien  est  beaucoup  plus  difficile.  Aussi, 
i  mesure  qu  on  la  revise,  on  remplace  les  crampons  par  des  tire-fond  en  acier. 

Je  puis  done  ajouter  I'exp^rience  de  notre  Gompagnie  k  celles  de  ces  messieurs: 
aucun  crampon  ne  se  maintient  longtemps  en  contact  avec  le  rail, 

M.  Bernard  {Belgique).  Les  experiences  faites  par  ma  Gompagnie  ont  egalc- 
raenl  demontr6,  d'une  fagon  tout  S  fait  certaine,  que  I'emploi  du  tire-fond  est  pre- 
ferable ^  celui  du  crampon.  Jamais  nous  n'avons  remarque  qu'un  tire-fond  se  fflt 
desserre  en  se  detournant;  la  chose,  du  reste,  ne  serait  pas  comprehensible;  tandis 
que,  comme  on  vient  de  le  dire,  on  constate  que  les  crampons  sortent  de  leur  trou 
et  qu  il  faut  les  repousser. 

Quand  on  introduit  les  crampons  dans  des  traverses,  celles-ci  sent  generalement 
seches ;  mais  d6s  que  les  pluies  surviennent,  les  trous  s'agrandissent  et  on  ne  pent 
plus  compter  sur  une  adherence  aussi  grande  qu'au  moment  oft  les  crampons  ont 
etc  places. 

Un  membre*  C'est  li  un  fait  qui  semble  contraster  avec  lopinion  de  I'Adminis- 
Iration  do  la  marine  en  France. 

M.  Bernard.  Un  mot  maintenant  au  sujet  des  traverses.  II  n'est  pas  douteux 
que,  pour  la  stabilite  de  la  voie,  on  ne  doive  employer  des  traverses  tr6s  larges.  J'ai 
fait  des  experiences  pratiques  qui  m'ont  demontre  qu'on  peut  facilement  placer  des 
traverses  ayant  40  centimetres  de  largeur.  On  n'en  retire  pas  seulement  I'avantago 
de  diminuer  la  pression  par  centimetre  carre  sur  le  ballast,  mais,  de  plus,  on  etend 
Tassictte  du  point  d'appui  dans  le  sens  transversal.  II  est  incontestable  que  le  bal- 
last se  comportera  toujours  mieux  sous  une  traverse  large  que  sous  une  traverse 
etroite,  qui,  cepcndant,  aurait  sur  le  ballast  une  surface  egale. 

Quant  au  rail,  il  y  a  evidemment  inierSt  Ji  en  augmenter  le  poids,  au  point  de 
vue  de  la  stabilite  de  la  voie.  II  serait  k  souhaiter  que  la  traverse  offrit  un  point 
dappui  assez  solide  pour  que,  en  augpientant  seulement  sa  hauteur,  on  pftt 
augmenter  sa  resistance  avec  un  faible  accroissement  de  poids.  G'est  l8i  un  point 
important,  sur  lequel  j'appelle  I'attention  des  membres  de  la  section. 

M.  le  President.  Sur  nos  chemins  de  fer  suisses,  nous  remplaQons  successivc- 
ment  les  crampons  par  des  tire-fond,  et  nous  esperons  que  bientot  ce  remplacc- 
ment  sera  complet, 

M.  Siegler.  J'ai  dit,  dans  mon  expose :  ^  Pour  fixer  les  rails  St  patins  sur  los 
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traverses,  on  pr6f6re  g^neralement  le  lire-fond  au  crampon ;  en  Allemagne,  c'est  le 
contraire.  Cette  question  serait  int^ressante  k  discuter.  » 

M.  De  Busschere  (Belgique),  A  rfitat  beige,  nous  faisons  usage  du  crampon 
et  nous  ne  constatons  pas  que  son  emploi  donne  lieu  81  des  inconv6nients.  Vous 
savez  comme  moi  que  lorsqu'on  fait  subir  aux  voies  des  refections  completes  par 
sections,  il  se  produit  sur  ces  sections,  dans  les  premiers  temps  qui  suivent  les 
reuouvellements,  une  compression  du  bois  des  traverses  au  droit  des  patins  des 
rails.  Le  rail  descend  dans  la  traverse,  tandis  que  le  crampon  ne  bouge  pas;  et  on 
remarque,  au  bout  d'un  nombre  de  jours  relalivement  restroint,  un  intervallo  de 
plusieurs  millimetres  enlre  la  tele  du  crampon  et  le  patin  du  rail.  Les  ouvriers 
repassent  alors  la  voie  et  donnent  un  coup  de  masse  sur  les  totes  des  crampons. 
Lorsqu  ils  ont  repass6  ainsi  une  ou  deux  fois,  le  mouvement  de  compression  des 
bois  ne  se  continue  plus  et  les  crampons  peuvent  6tre  consider6s  comme  enfoncfe 
dofinitivement. 

M.  von  Leber  [Autriche).  Je  desirerais  qu'on  no  prit  point  de  resolution 
definitive  sur  ce  point,  parce  que,  en  Autriche,  nous  avons  les  deux  modes  d'attacbe 
et  que  le  crampon  y  est  bien  plus  r6pandu  que  le  tire-fond.  Encore  ne  met-on  le 
lire-^ond  qu  i  Tinterieur;  Si  rext(5rieur,  on  emploie  le  crampon. 

II  importe  aussi  de  tenir  compte  de  la  nature  du  bois  des  traverses.  Sur  la 
Sudbahn,  on  emploie  surtout  le  meleze;  c'est  un  tr6s  bon  bois  pour  les  clous.  Ou  y 
fait'  d  abord  un  trou  Ji  la  tarricjre,  puis  on  y  enfonce  le  crampon  St  coups  de  mar- 
leau  sans  forage  prealable.  Dans  le  Nord,  au  contraire,  on  emploie  les  traverses 
de  chene,  qui,  en  Galicie,  par  cxemple,  sent  81  tr6s  bon  marche.  Mais  le  chenc  est 
tres  dur  et  se  fend  facilcment;  aussi  doit-on  commencer  par  forer  les  trous  pour 
y  introduire  les  clous,  et  si  le  diametre  de  ceux-ci  d6passe  beaucoup  celui  des 
trous,  le  bois  se  fend  et  les  clous  ne  tiennent  pas.  C'est  done  une  question  dont  la 
solution  depend  des  circonstances  locales. 

M.  Briere.  Jo  suis  aussi  d'avis  qu'il  ne  faut  pas  6lre  affirmatif  sur  cetlc 
question.  Pour  ma  part,  je  pr^f^re  le  tire-fond;  mais  il  faut  y  regarder  de  \vH 
prt'S  et  nc  pas  se  prononcer  pr6cipitamment.  Une  chose  certaiue,  c'est  que  toales 
les  fois  qu'il  faut  toucher  Si  un  tire-fond,  on  donne  un  coup  de  marteau  dessus. 

M.  Siegler.  Je  crois  qu'avec  le  lire-fond,  on  ne  pent  pas  employer  le  marteau 
en  fraude,  dans  un  service  bien  organist. 

M.  Briere.  Tant  que  la  voie  est  neuve,  tout  est  bien;  mais  il  faut  consid6rer 
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une  voie  fatigu6e,  une  voie  qui  est  pr6s  de  finir.  Une  voie  neuve  n  est  jamais 
interessanle;  c'est  une  vieille  qu'il  faut  verifier.  C'est  sur  de  pareilles  voies  que  j'ai 
souvent  constat^  que  les  lire-fond  ne  tiennent  plus  et  que  quand  on  frappe  sur  un 
tire-fond,  il  est  perdu. 

M.  Hohenegger.  II  y  a  sept  ou  huit  ans  qu'on  a  commence  k  introduire  le 
tire-fond  dans  notre  pays;  je  m'inleressais  beaucoup  k  celte  innovation,  sur 
laquelle  M.  Gouche  a  fait  un  ouvrage  int6ressant.  Nous  avons  fait  des  essais 
avec  des  tire-fond  et  des  crampons  sur  des  traverses  en  chene  et  en  sapin 
touios  neuves  et  tr&s  s^ches.  Nous  avons  constat^  que  quand  le  trou  qu'on  perce 
correspond  exaclement  au  diam^tre  du  crampon,  celui-ci  tient  parfaitement; 
landis  que,  quel  que  soit  le  module  de  tire-fond  employ^,  le  bois  est  toujours 
d6chir6. 

Au  commencement,  la  resistance  k  Tarrachement  6tait  sup6rieure  avec  les  tire- 
fond;  raais  apr^s  quelques  arrachements,  le  crampon  r6sistait  mieux,  tandis 
qu'aprfes  le  troisifeme  arrachement,  le  tire-fond  ne  tenait  plus. 

Je  crois  que  la  question  n'est  pas  assez  61ucid6e  pour  que  Ton  puisse  se  pro- 
noncer  formellement. 

M.  Jules  Michel.  II  y  a  certainement  une  grosse  question  k  r^soudre  d  abord  : 
eest  cello  de  la  forme  k  donner  au  lire-fond.  II  faut  que  le  filet  soil  assez  profond 
el  assez  large  pour  oblenir  une  r6sistance  suffisante  sans  mftcher  le  bois.  Dans 
ces  conditions,  aprfts  dix  ans,  nous  avons  lrouv6  des  traverses  parfaitement  intacles 
et  d'oii  le  lire-fond,  une  fois  enlev6,  se  repla^ait  sans  difficult^  dans  le  memo  trou. 
Je  ne  sache  pas  non  plus  que  jamais  on  ail  employ^  le  marteau  sur  notre  ligne 
pour  enfoncer  des  tire-fond;  leur  forme  s'y  oppose. 

M.  Pogr^binsky.  Les  derniers  r^glements,  en  Russie,  nous  imposenl  le 
tire-fond  surtoul  pour  les  traverses  inject6es  en  ch6ne  el  en  sapin.  Mais  comme  il 
y  a  une  grande  divergence  d'opinions,  nous  employons  des  crampons,  parce  que 
nous  n'avons  pas  la  certitude  que  les  6quipes  ne  se  serviraienl  pas  du  marteau 
pour  enfoncer  les  tire-fond,  qui,  dans  ce  cas,  ne  pourraient  plus  lenir. 

M.  von  Leber.  Chez  nous,  les  tire-fond  portent  sur  leur  t6le  une  marque 
caracterislique  qui  permet  toujours  de  conslaler  si  on  les  a  frapp6s  au  marteau, 

M.  le  President.  On  paratt  d'accord  pour  ne  pas  adopter  de  conclusion  sur  la 
question  du  tire-fond. 
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M.  Bricka.  Ne  pourrait-on  pas  dire  que  le  tire-fond  est  maintcnant  g6neraIo- 
ment  employ^  en  France  i  C'est  un  fait. 

M.  le  Prisident.  En  Suisse  aussi,  nous  constatons  que  les  tire-fond  tienncDi 
mieux  que  les  crampons;  et  s'il  6tait  constat^  que  les  poseurs  se  sorvent  du  marlenu 
pour  les  enfoncer,  il  suffirait  de  Icur  infliger  une  amende  pour  les  emp6cher  do 
recommencer. 

M.  Bri^re.  Un  mot  encore.  Mon  attention  a  ^le  appel^e,  dans  une  tourneo 
que  j'ai  faite  k  G^nes,  sur  un  fait  particulier.  A  propos  d'une  section  de  chemin 
de  fer  en  rampe,  j'ai  appris  par  un  ing^nieur  italien  qu'il  6tait  d  usage  de  descendre 
avec  les  freins  serr^s.  Je  crois  devoir  dire,  Ji  ce  propos,  que  sur  le  r6scau  d'Orldans 
il  est  interdit  sur  les  fortes  pentes  de  serrer  les  freins;  on  doit  descendre  h 
contre-vapeur.  Je  ne  puis  pas  affirmer  qu'il  ne  se  commet  pas  d'infraction  ^  cello 
prescription ;  mais  telle  est  la  r^gle  et  elle  est  g^neralement  obsen^<5e.  C'est  une 
question  fort  imporlante  au  point  de  vue  de  I'usure  de  la  voie,  et  ce  r6sulial 
peut  6tre  obtenu  en  marchant  sur  les  pentes  k  contre-vapeur. 

M.  Siegler.  II  n'y  a  pas  matifcre  k  conclusion  sur  ce  point;  mais  le  fait  csi 
int^ressant  et  j'en  ferai  mon  profit. 

—  La  discussion  est  close. 

M.  le  President.  Je  vais  moitre  aux  voix  les  conclusions  propos6es  par 
M.  Siegler. 

Les  conditions  k  remplir  dans  I'^tablissement  des  voies  ferries  k  grande  circu- 
lation pour  reduire  les  d^penses  d'entretien  sent  principalement  les  suivantos  : 

«  1^  Assainir  le  plus  compl^tement  possible  la  plate-forme  du  chemin  de  for, 
«  c'est-Ji-dire  assurer  I'dcoulement  facile  des  eaux  souterraines  et  des  caux  do 
«  superficie.  » 

—  Adopts. 

«  2*"  Employer  un  ballast  de  trte  bonne  qualite,  c'est-&-dire  k  la  fois  por- 
«  m6able  et  non  roulant.  » 

—  Adopts. 

«  3<>  Constituer  la  voie  d'une  mani^re  d'autani  plus  robuste  qu'elle  est  appeli'<' 
«  k  recevoir  des  trains  plus  rapides  et  plus  lourds;  rMuire  la  pression  par  cenli- 


VI 

25 

•*  m6tre  carre  sur  le  ballast  et  sur  le  sous-sol  en  donnant  aux  traverses  ou  autres 
^  supports  une  surface  d'appui  suffisante.  n 

—  Adopte. 

**  4<>  Employer  des  traverses  en  bois  de  bonne  qualite;  pour  les  voies 
^  Vignole,  il  y  a  avanlage  &  intercaler  enlre  le  rail  et  la  traverse  des  platines 
«  m6talliques  ou  des  semelles  en  feutre.  ^ 

M*  Honenegger.  II  y  a  quinze  ans,  dans  une  assembl6e  d  mg^nieurs  du 
^  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  y»  tenue  k  Hambourg,  la  m6me  ques- 
tion a  6t6  discut^e  et  tons  ont  6t6  d'avis  qu'il  n'etait  pas  besoin  de  placer  aucune 
semelle  entre  le  rail  et  la  traverse,  mais  que  des  platines  6taient  pr6f6rables. 

En  Autriche,  nous  employons  beaucoup  la  platine  en  fer  au-dessous  du  rail; 
je  suis  d'avis  qu'il  est  utile,  pour  manager  la  traverse,  de  mettre  autant  de  platines 
que  possible. 

II  y  a  deux  ans,  la  meme  question  s'est  de  nouveau  representee  et  elle  a  6t6 
unanimement  rfeolue  dans  ce  dernier  sens. 

On  a  fait  I'essai  de  semelles,  en  Allemagne,  dans  ces  derniers  temps;  mais  on 
a  trouve  que  cela  ne  produisait  gu6re  d'effet  et  que  cela  cofttait  fort.cher,parce  que 
les  semelles  devaient  elre  souvent  renouvel^es. 

La  platine  plac6e  au-dessous  du  patin  du  rail  tient  bien  en  place;  tandis  que  la 
semelle  en  feutre  ne  pent  pas  tenir  les  attaches  dans  leur  position. 

M.  le  President.  On  parait  d'accord  sur  la  n6cessit6  d'avoir  un  corps  inter- 
m6diaire  entre  le  rail  et  la  traverse. 

M.  Pi^ron  [France).  Necessity  est  peut-Stre  un  pen  absolu. 

M.  le  President.  Jo  pose  la  question  de  savoir  si  vous  voulez  maintenir  le 
feutre. 

M.  Bricka.  L'accord  existe  sur  la  semelle,  mais  non  sur  le  feutre. 

M.  le  President.  Une  des  conditions  les  plus  essentielles,  c'est  le  maintien 
lateral,  et  cette  condition,  le  feutre  ne  la  remplit  pas. 

M.  Pi^ron.  On  n'est  pas  d'accord  non  plus  sur  la  n6cessit6  d'employer  la 
semelle. 

M.  Siegier  J'avais  mis  la  platine  en  premiere  ligne  parce  quelle  est  g6n6rale- 
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ment  admise.  11  n'en  est  pas  de  mfime  du  feutre;  seulement  radjonclion  des  mots : 
«  ...  ou  des  semelles  en  feutre  »,vient  temp6rer  ce  que  raffirmation  aurait  eu  de 
trop  absolu. 

M.  Bri^re.  Comme  experience,  nous  avons  pos6  des  rails  Vignole  avec  une 
semelle  aux  joints;  mais  nous  avons  reconnu  quelle  devenait  rapidement  trop 
mince. 

M.  Siegler.  Les  semelles  en  feutre  ont  aussi  I'avantage  d'empScher  le  contact 
du  fer  avec  le  fer.  Beaucoup  d'ing6nieurs  craignent  le  martelage  qui  se  produit  par 
le  contact  du  fer  avec  le  fer  dans  les  voies  pourvues  de  rails  ik  double  champignon. 
L'inconv6nient  existe  aussi,  mais  il  est  moindre  avec  le  rail  Vignole,  et  nous  avons 
constat^  qu'il  se  produisait  un  martelage  et  une  impression  du  rail  sur  la  platine. 
Le  feutre  a  cet  avantage  d'interposer  un  corps  61astique. 

M.  Bricka.  Combien  de  temps  dure-t-il? 

M.  Siegler.  Deux  ans  sur  les  voies  fatigu^es;  nous  le  renouvelons  lors  de  la 
revision  g^n^rale. 

M.  Bridre.  Lorsque  vous  faites  cette  revision,  vous  n'enlevez  pas,  je  suppose, 
les  attaches  entre  le  rail  et  la  traverse? 

M.  Siegler.  Sur  les  voies  les  plus  fatigu6es,  oil  le  minimum  de  dur^  des 
semelles  en  feutre  est  de  deux  ans,  on  d6visse  les  tire-fond  pour  renouveler  les 
semelles. 

M.  Bridre.  C  est  une  operation  qu'il  faut  6viter  le  plus  possible.  11  d^  iaut 
toucher  aux  tire-fond  que  quand  on  ne  pent  pas  s'en  dispenser.  Mieux  vaut  ne 
pas  employer  le  feutre. 

M.  von  Leber.  Deux  mots  seulement  sur  cette  question.  M.  llohenegger  ct  ro^^» 
nous  faisons  remarquer  que  le  feutre  a  6t6  tr^s  pen  employ^  en  Allemagne  ^^  ^^ 
Autriche  et  que  ceux  qui  Font  employ^  Font  abandonn^.  Nous  consid6rons  ^^^' 
ploi  du  feutre  comme  mauvais,  et  il  est  desirable  qu'on  ne  prenne  pas  de  r($^o'^" 
tion  formelle  quant  &  ce  point.  Qu'on  le  cite,  soil ;  mais  il  faut  se  garder  ^®  '^ 
recommander.  Mieux  vaudrait  m6me  n'en  pas  parler  du  tout. 

M.  Pi^ron.  Je  demande  qu  on  supprime  le  feutre  non  pas  de  la  voie,  mai^  ^^ 
conclusions;  ceux  qui  voudront  I'employer  le  feront. 
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M.  Hohenegger.  Vous  parlez  maintenant  comme  on  le  faisait  il  y  a  quinze  ans 
k  Hambourg.  On,  est  d'avis  aujourd'hui  qu'il  faut,  pour  conserver  les  traverses 
et  les  attaches,  introduire  une  platine  entre  le  rail  et  la  traverse;  seulement,  il  faut 
quelle  soil  assez  forte  si  Ton  veut  qu'elle.  rende  de  bons  services. 

M.  Pi^ron.  Je  ne  demande  pas  mieux  que  de  me  laisser  convaincre;  mais  je 
demande  qu'on  ne  mette  pas  dans  les  conclusions  un  mot  qui  puisse  nous  imposer 
I'emploi  d  un  proc6d6  dont  TeflScacit^  ne  nous  est  pas  d6montr6e, 

M.  von  Leber.  On  pourrait  r^diger  la  phrase  de  telle  maniSre  qu  on  n'en  pdt 
tirer  une  conclusion  dans  un  sens  ou  dans  un  autre. 

M.  le  President.  Je  mets  aux  voix  la  question  de  savoir  s'il  y  a  avantage  81 
employer  les  platines  m^talliques. 

—  Cette  question  est  r^solue  affirmativement  par  la  majority  des  membres 
pr&ents. 

—  Le  4<>  est  adopte  dans  les  termes  suivants  : 

«  i^  Employer  des  traverses  en  bois  de  bonne  qualit^;  la  majority  est  d'avis 
«  que,  pour  les  voies  Vignole,  il  y  a  avantage  81  intercaler  entre  le  rail  et  la  tra- 
«  verse  des  platines  m6talliques.  » 

M.  le  President.  Nous  passons  au  5^  relatif  aux  attaches.  II  est  ainsi 
concu  : 

«  S"*  Adopter  des  attaches  solides  et  munies  de  dispositifs  empechant  le  des- 
«  serrage  des  boulons  par  suite  des  vibrations  qui  se  produisent  au  passage  des 
«  trains.  r» 

M.  Pi^ron.  Ici  encore,  il  faudrait  att6nuer.  [HilariM) 

M.  Bri^re.  On  ne  pent  cependant  pas  dire  qu  il  faut  employer  des  attaches  peu 
solides.  {Nouvelle  hilarity.) 

M.  Bricka.  La  question  des  dispositifs  destines  Ji  empecher  le  desserrage  des 
boulons  n'a  pas  6t6  discut^e.  Sur  nos  lignes,  nous  n'en  avons  pas,  et  cependant  les 
boulons  tiennent  bien. 

M.  von  Leber.  La  Compagnie  de  I'Est  applique,  m'a-t-on  dit,  du  goudron  sur 
les  boulons ;  c'est  ISi  aussi  une  espfece  de  dispositif.  [Hires) 
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M.  Siegler.  En  dernier  lieu,  et  apr^s  divers  essais,  nous  avons  adopts  la 
rondelle  Grover,  dont  nous  sommes  extrSmement  satisfaits.  Tous  les  ans,  nous  en 
constatons  les  bons  r^sultats. 

M.  Bri^re*  La  question  du  desserrage  des  boulons  est  la  preoccupation  con- 
stanle  des  inventeurs.  Je  ne  sais  pas  si  notre  Compagnie  a  le  privilege  d'attirer 
sp^ialement  leur  attention;  mais  en  co  moment,  je  suis  en  possession  de  12  pro- 
cedes  diff^rents  dont  les  auteurs  me  demandent  de  faire  I'essai.  En  attendant  qu*ils 
aient  6te  experiment's,  je  crois  que  le  systfcmc  Grover,  employe  chez  nous,  est 
encore  le  meilleur;  il  nous  donne  une  satisfaction  absolue. 

M.  Bricka.  Je  demande  la  suppression  du  5""  des  conclusions. 

M.  Pi^ron.  J'appuie  cette  proposition. 

M.  Hohenegger.  Alors,  nous  ne  dirons  rien  d'un  point  fort  important,  et  je  me 
demande  Ji  quoi  sort  de  discuter,  si  ce  n'est  pour  formuler  une  opinion. 

M.  Siegler.  Je  rappelle  que  nous  nous  occupons  des  depenses  d'entretien.  Eh 
bien,  il  est  evident  qu'avec  un  bon  systeme  do  serrage  des  boulons,  on  6vite  de 
devoir  les  resserrer,  et  par  consequent  on  realise,  de  ce  chef,  une  economic. 

M.  Pi^ron.  Mais  les  ecrous  ne  se  desserrent  pas;  on  doit  memo  y  meltre  de 
rhuile  quand  il  fautles  desserrer. 

M.  BriSre.  Mais  ils  tournent  quand  ils  ne  sent  pas  bien  serres. 

M.  le  President.  Eppur  simuove.  (litres.) 

M.  Jules  Michel.  M.  le  rapporteur  vient  de  rappeler  que  nous  avons  k  nous 
occuper  des  depenses  d'entretien ;  et,  en  eflfet,  c'est  k  ce  point  de  vue  qu'il  faut 
envisager  la  question  du  meilleur  disposilif  k  adopter  pour  empecher  le  desserrage 
des  boulons.  Quand  nous  n'avions  pas  la  rondelle  Grover,  les  ecrous  se  desserraionl 
souvent;  il  n'en  est  plus  ainsi,  grftce  k  cette  rondelle.  On  pent  done  dire  qu  elle  a 
donne  de  bons  resultats  sous  le  rapport  des  depenses  d'entretien. 

—  Le  5<>  des  conclusions  est  mis  aux  voix  et  adopte. 
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(Q»     SECXIOIS) 

Stance  du  23  septembre  1887 

PRfelDEXCE  DE  M.  BELPAIRE 
Secretaire  prinqpal  :   M.  BANDERALI 

Motion  d'ordre. 

M.  Banderali.  Messieurs,  hier  ou  avant-hie.\  M.  Ic  rapporteur  de  la  question 
relative  aux  voies  tr6s  fatigu6es  avait  eu  la  pens6e  de  provoquer  une  reunion 
simultan^e  de  la  l'^  et  de  la  2®  section  pour  discuter  celte  question.  J'ai  cru 
pouvoir  lui  dire  quil  n'y  avait  pas  lieu  de  donner  suite  h  cette  id6e.  Je  d&ire 
cependant  vous  proposer  que,  si  la  question  venait  k  etre  discut6e  en  s6ance 
pl6nifere,  nous  confiions  k  notre  honorable  president  la  mission  de  formuler  un 
avis  trcs  resum6  des  ing6nieurs  du  materiel  et  de  la  traction  sur  la  question  du 
poids  k  donner  aux  rails. 

M.  le  President.  Si  vous  croyez  qu  il  soit  utile  que  nous  mettions  aussi  notre 
grain  de  sel  dans  I'affaire,  je  proc6derai  comme  Imdique  M.  Banderali  et  je  dirai 
quelques  mots  pour  d(5raontrer  la  n6cessit6  d'avoir  des  voies  solides. 


DISCUSSION  EN  SEANCE  PLENIERE 

Stance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  Le  President.  Je  prie  M.  Lommel  de  nous  presenter  le  rapport  sur  la 
question  VI,  dont  il  s'est  charge  au  nom  de  la  1"  section. 

M.  Lommel.  Messieurs,  cette  question,  sur  laquelle  rapport  a  ^t4  fait  par 
M.  Siegler,  ingenieur  en  chef  adjoint  de  la  voie  au  chemin  de  fer  de  I'Est  francais, 
a  6galement  donn6  lieu  k  une  discussion  tr^s  nourrie  eta  6t(5  examinee  h  plusiours 
points  de  vue  que  je  vais  vous  exposer  bri^vement. 

On  a  reconnu  que,  pour  r6duire  les  frais  d'entretien,  une  condition  premiere  el 
esseniielle  est  d  assainir  le  plus  compl^tement  possible  la  plate-forme  du  chemin 
de  fer,  surtout  dans  les  localit^s  k  proximit6  d'eaux  souterraines  ou  superficielles. 

Nous  avons  eu  sur  ce  point  des  renseignements  excessivement  int^ressants  et 
m6me  des  chiffres  qui  sent  de  nature  h  nous  frapper.  Je  cite,  entre  autres  rensei- 
gnements, celui  que  sur  le  r6seau  de  Paris-Lyon-M6diterran6e,  par  suite  du  peu  de 
soin  apport6,  lors  de  la  construction  premiere  de  la  ligne,  k  I'ex^cution  de  certains 
remblais,  on  avait  eu  des  d^placements  de  ballast  allant  jusqu'Si  5  metres  et  des 
ondulations  correspondantes  de  la  terre  argileuse;  de  telle  sorte  qu'au  bout  de 
quelque  cinq  ann^es,  il  a  fallu  refaire  compl^tement  ces  remblais  et  se  livrer  k  un 
travail  tr^s  d6licat  et  tres  coAteux. 

La  section  a  6t6  unanime  k  reconnaitre  I'importance  des  soins,  d'ailleurs  en 
g6n6ral  si  faciles  k  donner  pendant  la  construction,  quant  k  la  repartition  des 
mati^res,  surtout  dans  les  grands  remblais. 

Une  seconde  question  qui  a  occupe  la  section  paralt  non  moins  essentielle : 
c'est  celle  du  ballast.  11  faut,  dans  rint^ret  d'un  entretien  6conomique,  des  voies 
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fatigu6es  surtout,  mettre  beaucoup  de  soin  dans  le  choix  du  ballast,  c'est-Si-dire 
choisir  du  ballasl  St  la  fois  permeable  et  non  roulanl.  Le  rapport  de  M.  Siegler 
donne  sur  cette  question  beaucoup  de  details  int^ressants*  II  6tablit  qu'aujourd'hui, 
plus  encore  que  dans  le  pass6,  on  est  contraint  de  choisir  soigneusement  le 
ballast. 

11  6tablit  aussi  que  le  ballast  ne  pent  pas  6tre  consid6r6  comme  une  chose  qui 
se  conserve  ind^finiment,  mais  qu il  est  soumis  k  lusure  et  qu on  est  anient  k 
Taugmenter  ou  h  le  renouveler  au  bout  de  quelques  ann^es.  En  g^n^ral,  les  frais 
que  Ton  fait  en  plus  pour  avoir  un  bon  ballast,  convenablement  appropri^,  consti- 
tuent une  d^pense  utile. 

Une  troisifeme  question  se  rapporte  k  la  solidit6  des  organes  de  la  voie  propre- 
ment  dite.  Ici,  nous  avons  pens6  que  nous  n'^tions  pas  tout  k  fait  k  m§me  d'^mettre 
un  avis. 

Vous  savez  que  Tid^e  des  rails  Goliath  et  autres  n'a  pris  naissance  qu'il  y  a  un 
ou  deux  ans;  ce  syst^me  est  appliqu6  aujourd'hui  sur  plusieurs  lignes,  notamment 
sur  celles  de  I'Etat  beige.  Si  nous  nous  prononcions  actuellement  sur  cette  question, 
nous  risquerions  fort  de  formuler  une  opinion  qui  serait  infirm^e  par  Texperience 
ult6rioure;  c'est  pourquoi  nous  avons  cru  devoir  6tre  tr6s  r^serv6s  k  ce  sujet. 

Des  indications  tr6s  precises  nous  ont  6te  fournies  sur  les  traverses.  Nos  col- 
logues russes  nous  ont  appris  qu'ils  avaient  fait  usage  de  traverses  ayant  jusque 
40  centimetres  de  largeur.  Leur  bourrage  me  paratt  assez  difficile.  [Rires.) 

Sans  aller  aussi  loin  que  ces  messieurs,  la  section  a  6t6  unanimement  d  avis 
qu'il  y  avait  un  s^rieux  int6r6t  k  augmenter  de  quelques  centimetres  la  largeur 
des  traverses. 

Nous  avons  examine  la  question  de  Imterm^diaire  k  intercaler  entre  les  tra- 
verses et  les  rails.  La  section  a  reconnu  unanimement  que  Temploi  de  plaques  se 
recommande  d'une  maniOre  absolue. 

En  dernier  lieu,  on  a  discut6  la  question  des  attaches  proprement  dites.  Ici,  la 
majority  de  la  section  s'est  ralli6e  au  syst6me  des  tire-fond;  mais  la  section  a 
pens6  qu'il  convenait  de  ne  pas  formuler  une  conclusion  trop  absolue  k  cet 
^gard. 

En  r6sum6,  voici  les  conclusions  qui  ont  6t6  admises  par  la  section  : 

Les  conditions  k  remplir  dans  T^^tablissement  des  voies  ferries  k  grande  circu- 
lation pour  r6duire  les  dSpenses  d'entretien  sont  principalement  les  suivantes  : 

«  1**  Assainir  le  plus  completement  possible  la  plate-forme  du  chemin  de  fer. 
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«  c'est-Ji-dire  assurer  recoulemenl  facile  des  eaux  souterraines  el  des  eaux  de 
«  superficie; 

«  2**  Employer  un  ballast  de  irhs  bonne  quality,  e'est-i-dire  k  la  fois  permeable 
«  et  non  roulant ; 

*«  3<>  Constituer  la  voie  d'une  mani^re  d  autant  plus  robuste  qu'elle  est  appelfe 
«  h  recevoir  des  trains  plus  rapides  el  plus  lourds;  r6duire  la  pression  par  centi- 
«  mfetre  carr6  sur  le  ballast  et  sur  le  sous-sol,  en  donnant  aux  traverses  ou  autres 
«  supports  une  surface  d'appui  suffisante; 

«  4"  Employer  des  traverses  en  bois  de  bonne  qualite;  la  majorite  est  d'avis 
«  que,  pour  les  voics  Vignole,  il  y  a  avantage  h  intercaler  entre  le  rail  et  la  tra- 
«  verse  des  platines  m^lalliques; 

<i  5^  Adopter  des  attaches  solides  et  munies  de  dispositifs  emp^chant  le  desser- 
**  rage  des  boulons  par  suite  des  vibrations  qui  se  produisent  au  passage  des 
«  trains.  » 

—  Ces  conclusions  sent  ralifi(5es. 
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ANNEXE  A. 

Note  stir  la  question  iles  voies  trds  fatigu^es,  par  V Administration  du  North  Eastern 

Railway  {Grande- Br etagne)  (*). 

(Traduction.) 

Rapport  du  «  district  engineer  n  de  la  division  du  Nord,  —  Le  principe  adopts  au  North 
Eastern  est  de  maintenir  en  parfiut  ^tat  les  voies  parcourues  par  les  trains  de  vojageurs,  et  de  ne 
les  laisser  en  aucun  cas  se  fatiguer  beaucoup. 

Dans  la  division  du  Nord,  il  y  a  de  nombreuses  lignes  d'embranchement  oil  Ton  use  les  meil- 
leurs  rails  retire  des  lignes  principales;  le  reste  est  vendu  comme  vieux  for.  Le  «  raccommo- 
dage  ••  de  la  voie  se  fait  jusqu  &  un  certain  point  par  le  remplacement  des  traverses  hors  d'usage 
ou  des  rails  avari^,  mais  le  principe  de  renouvellement  g^n^raleroent  adoptd  consiste  &  replacer 
entidrement  la  voie  par  longueurs  d*un  demi-mille  &  un  mille,  avec  du  materiel  neuf ;  cependant, 
dans  quelques  cas  seulement,  on  remplace  uniquement  soit  les  traverses,  soit  les  rails. 

Rapport. du  •*  district  engineer  n  de  la  division  centrale,  —  Oil  le  tralic  est  tr^s  impoi*tant, 
les  poseurs  ont  des  sections  plus  courtes  et  les  matdriaux  des  dur^s  moins  longues ;  mais  il  faut 
avoir  ^gard  en  cette  matiere  k  tant  de  circonstances  diff^rentes,  qu*il  est  extremement  difficile 
d'^tablir  des  comparaisons  utiles  pouvant  etre  comprises  sans  la  connaissance  des  lieux. 


ANNEXE  B. 

Note  sur  la  fixation  des  rails  sur  les  traverses  par  M.  Hohenegger,  directeur  de  construc- 
tion au  chemin  de  fer  Nord-Ouest  autrichien  et  jonction  Sud-Nord  allemande  (*). 

(Traductioti.) 
PLANCHE  XIII. 

A.  —  Traverses  en  bois.  . 

Defauts  du  mode  actuel  de  fixation,  —  Parmi  les  causes  qui  ont  provoqu4  le  mouvement  uni- 
versel  actuel,  tendant  k  totrter  entidrement  les  mat^riaux  de  bois  des  voies  et  A  remplacer  le 

(1)  D^pos^  sur  le  bureau  du  Congr^s  par  MM.  John  Cleghorn,  membre  du  conseil  d*administratton,  et  C.  N.  Wil- 
kinson, secretaire. 
(i)  D^poB^  sur  le  bureau  de  la  1'*  section  par  I'auteur  dans  la  stonce  du  14  septembre. 
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support  en  bois  par  le  support  m^tallique  malgr^  sa  cherts,  on  doit  citer,  en  premiere  ligne»  le 
mode  de  fixation  des  rails,  tel  qu'il  s'est  conserve  jusqu'd  ce  jour,  parce  que,  dans  la  plupart  des 
cas,  c'est  d  lui  qu'on  doit  imputer  la  destruction  pr^maturde  des  mat^riaux  de  bois.  De  plus,  il 
est  incontestable  qtie  ce  mode  de  fixation  n'est  pas  sufiisant  pour  la  continuity  et  raccouplexnent 
des  rails,  tant  dans  le  sens  horizontal  que  dans  le  sens  vertical,  loi'squ'il  s'agit  de  i*^i»ter  efficace- 
ment  dans  toutes  les  situations  aux  influences  de  pression  et  de  d^placement  des  masses  mises 
en  mouvement. 

La  fixation  du  patin  durail  Vignole,  effectu^e  aujourd'hui  presque  sans  exception  an  mojen  de 
crampons  ot  de  tire-fond,  entralne,  meme  pour  des  bois  dui"s  et  meme  en  cas  d'emploi  de  plaques 
d'appui,  une  destruction  m^canique  pr4matur6e,  et  la  pratique  nous  apprend  que,  sur  les  voie* 
k  fort  trafic  on  4  courbes  de  petit  rayon,  les  traverses  bien  impr6gn6es  doivent  etre  retirdes, 
en  r^gle  g^n^ralo,  non  pour  cause  de  pourriture,  mais  par  suite  de  leur  destruction  m^anique 
due  au  frequent  reclouage. 

11  va  de  soi  que  la  destruction  m^canique  de  la  traverse  est  encore  beaucoup  plus  rapide  quand 
il  n*j  a  pas  de  plaques  dappui. 

Les  d^fauts  principaux  du  mode  actuel  de  fixation  sont,  ensnite  de  la  pouss^  lat^rale  des 
roues  :  le  recul  des  crampoQis  et  des  tire- fond  vers  les  extr4mit^s  des  traverses;  le soul^ement, 
dans  le  sens  de  leur  axe,  des  crampons  ou  des  tire-fond  qui  se  trouvent  du  c6t6  intfirieur  du 
patin  du  rail,  enfin  la  corrosion  des  ci-ampons  situ6s  du  c6t6  extdrieur. 

CLacun  de  ces  facteui*s  donne  lieu  k  des  ^largissements  de  la  voie  et,  quand  ces  ^largii«emeflts 
ont  attaint  une  certaine  limite,  on  ne  pent  y  rem^dier  que  par  le  reclouage. 

Ce  dernier  proc6d6,  r(5p6t6  souvent,  conduit  bient^t  k  la  destruction  m^canique  de  la  traverse 
en  bois. 

Moyens  de  remMier  h  ces  defauts.  —  Les  d^fauts  d^crits  ci-dessus  seront  6cart6s  on  partie  ou 
en  totalite  quand  la  pous.sde  lat6rale  des  roues  sur  les  crampons  ou  sur  les  tire-fond  sera  su|»- 
prim^e,  que  la  rtJsistance  de  ces  moyens  d'attache  contre  le  relevement  hors  de  la  traverse  sera 
r«iellement  augmentiJe  et,  enfin,  quand  on  pourra  rom6dier  4  tout  ^largissemcnt  de  la  voie  sans 
reclouage. 

Plaques  d'appui  avec  plaques  de  serrate  A  coincement,  —  Les  plaques  d  appui  represents 
k  la  plancbe  ci-jointe,  figures  1  et  2,  et  munies  de  plaques  de  serrage  boulonn(ies,  offrent  les 
moyens  voulus  pour  rem6dier  aux  defauts  signal^s. 

La  plaque  d'appui  pr^sente  k  sa  surface  inf^rieure  une  nervure  qui,  s'appliquant  dans  une 
rainure  correspondante  de  la  traverse,  a  pour  but  de  reporta-  directenumt  sur  la  traverse  la 
pression  laterale  exerc6e  par  les  vtJhicules,  sans  agir  sur  les  crampons  ou  les  tire-fond  des  ti'a- 
verses. 

La  surface  sup^rieure  de  la  plaque  offie  une  pente  correspondant  k  I'inclinaison  des  rails,  et 
porte,  en  outre,  deux  nervures  en  forme  de  coin  contre  lesquellos  les  plaques  de  serrage  vionnent 
appuyer  leurs  extr6mit^s  aussi  en  forme  de  coin. 

A  sa  surface  int^rieure,  la  plaque  d'appui  est  munie  de  cannelures  dans  lesquelles  vicnnent  se 
loger  les  teles  de  deux  boulons  taraud^s.  Les  boulons  servent  k  maintenir  les  plaques  de  serrago 
destinies  k  bien  consolider  le  patin  du  rail. 

A  des  distances  diflfdrant  de  8  millimetres,  les  deux  plaques  de  serrage  ont  des  bouts  en  forme 
de  coin  formds  d'une  maniere  dissym^trique,  de  telle  sorte  que  Tun  des  c6t4s  de  chaque  plaque  de 
seri-age  est  de  4  millimetres  plus  long  que  I'autre  c6t6. 
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Les  t^tes  &  forme  spdciale  des  plaques  de  serrage»  qui  enserrent  le  paiin  des  rails,  re^oivent, 
pour  les  traverses  de  joint,  les  saillies  marques  en  pointill4  dans  le  dessin,  et  qui  se  logent 
dans  des  cavit<^s  correspondantes  de  la  plaque  d'appui  pour  empocher  le  cliemineraent  des 
rails. 

Chaque  plaque  d'appui  a,  en  outre,  trois  trousronds  pour  j  placer  les  crampons  ou  les  tire- 
fond. 

Action  des  piaques  (Tappui  avcc  plaques  de  seiToge,  —  En  posant  la  nenrure  inf^rieure  de  la 
plaque  d'appui  dans  une  rainure  pei*pendiculaire  aux  fibres  de  la  traverse  et  en  occupant  k  peu 
pr<js  la  pleine  largeur,  on  reporte  la  pouss^  lat^rale  des  roues  directement  sur  la  traverse ; 
celle-ci  y  r^siste  sinsi  d'uno  maniere  beaucoup  plus  efiicace  que  cela  no  pent  se  faire  &  Taide  des 
crampons  ou  des  tii'e-fond,  car  on  sait  combien  la  resistance  du  crampon  est  faible.  La  partie 
sup^rieure  relativement  tres  petite  des  crampons  d^truit  les  fibres  du  bois  d'autant  plus  facilement 
que  c'est  seulement  une  portion  de  la  surface  de  Textr^mite  sup^rieure  des  crampons  qui  entre  en 
action,  tandis  que  le  reste  ne  pent  roister  que  peu  ou  point  &  la  pouss^  lat^rale.  Des  deformations 
des  movens  d'attache,  des  elargissements  des  trous  des  crampons,  le  relachement  de  ces  derniers 
et,  enfin.  des  dlargisscments  de  la  voie  sont  done  pour  ce  mode  d'attache  des  pli6nomenes  ordi- 
naires,  se  repr^sentant  sans  cesse. 

Au  moven  de  la  nervure  amenag^e  k  la  partie  inf^rieure  de  la  plaque  d'appui,  les  crampons 
ou  le«  tire-fond  sont  debarrass^s  de  la  pouss^e  lat^rale  perpendiculaire  A  la  direction  des  rails  et 
ils  n'ont  plus  h  emp^cber  que  le  d^placement  de  la  plaque  d'appui  dans  le  sens  de  la  largeur  des 
traverses  ainsi  que  le  renversement  des  rails. 

Grace  k  la  longueur  plus  grande  donnde  aux  plaques,  les  crampons  ou  les  tire-fond  des  tra- 
verses qui  so  trouvent  da  c6t6  intdrieur  des  rails  peu  vent  register  d  leiir  arrachement  hors  de  la 
traverse  et  au  rennei'sement  des  rails  d  peuprds  avec  une  force  triple  de  celle  qui  existe  pour  les 
plaques  d'appui  employdes  actuellement,  ou  les  crampons  et  les  tire-fond  s'appuient  directement 
contre  le  patin  du  r^l. 

En  vertu  de  ce  qui  precede,  ces  plaques  d'appui  offrent  done  au  renversement  des  rails  une 
K'histance  d  peu  pr6s  triple  de  celle  des  plaques  d'appui  actuelles. 

Les  rails  ne  sont  plus  fixes  directement  sur  les  traverses  au  moyen  de  crampons  ou  de  tire- 
fuDd,  mais  indirectoment  k  Taide  des  plaques  de  serrage  et  de  boulons  d'attache. 

En  vertu  de  la  disposition  dissym6triqtie  des  tetes  en  forme  de  coins  des  plaques  de  serrage,  et 
de  lour  longueur  qui  vane  de  8  millimetres,  ces  plaques  permettent  de  faire  varier  Tecartement 
de  la  voie  de  24  millimetres  et  cela  de  la  maniere  suivante  : 

En  desserrant  I'un  des  boulons  de  la  plaque  de  serrage  et  en  serrant  I'autre  boulon,  on  pent 
obtenir  des  elargi.^sements  de  la  voie  jusqu'i  2  millimetres;  en  retournant  les  plaques  de  serrage, 
ces  elargissements  peuvent  aller  jusque  4  millimetres ;  puis,  en  dchangeant  entre  elles  les  plaques 
de  serrage,  on  ?a  jusqu'A  8  millimetres  et,  en  retouniant  de  nouveau  les  plaques  de  serrage 
<Scliangees,  on  arrive  jusqu'A  des  elargissements  de  voie  de  12  millimetres. 

Le  meme  procede,  etant  applique  k  la  seconde  plaque  d'assise  k  I'autre  bout  de  la  traverse, 
pennet  un  *}largissemeyit  total  de  la  voie  quipeut  atteindre  24  millimHres. 

Le  jeu  necessaire  aux  boulons,  pour  tourner  et  deplacer  les  plaques  de  serrage,  s'obtient  au 
moyen  de  trous  ovales  que  presentent  les  plaques  de  serrage,  les  boulons  etant  maintenus  dans 
les  plaques  d'assise  sans  pouvoir  etre  deplaces. 

Pour  empecher  le  cheminement  diQ&  rails,  on  ajoute,  comme  nous  I'avons  dejA  dit,  aux  tetes 
des  plaques  de  serrage,  placees  aux  joints  des  rails,  des  saillies  prolongees  en  forme  de  croix 
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qui  vont  se  loger  dans  des  cavit^s  correspondantes  de  la  plaque  d'appui  et  qui  sont  elles-memes 
embrass^es  k  leur  tour  par  les  hisses  cornicres. 

Avantages  du  systdme,  —  Toutes  les  traverses  re<;oivent  un  sabotage  unifonne  qui  est 
limits  k  r^galisation  de  la  partie  sup^rieure  des  traverses  et  A  Tentailie  des  rainures  pour  y 
placer  les  nervures  des  plaques ;  les  traverses  peuvent  etre  forces  d*avance,  au  d^pot  memo,  d  apres 
un  seul  modele,  et  elles  n'exigent  pas  de  travail  de  pai*achevement. 

On  ne  fait  usage  que  d'une  seule  esp^ce  de  plaques  d'appui  avec  deux  espdces  de  plaques  de 
serrage.  ou  —  si  Ton  pr^fere  pour  les  traverses  interm^iaires  des  plaques  de  serrage  sans  t^es 
en  forme  de  croix  —  avec  quatre  esp^ces  de  plaques  de  serrage. 

Sur  chaque  plaque  d*appui,  ou  sur  chaque  traverse,  on  peut,  avec  les  deux  plaque  de 
serrage,  ^ahlir  en  tout  temps  V^largissetnent  vottht  de  la  vote  dans  les  limites  permises,  ou 
ramener  un  ^largissement  non  voulu  de  la  voie  &  la  mesure  normale. 

I^s  crampons  et  les  lire-fond  n  ont  plus  k  subir  de  choc  lat^i^al  des  roues,  mais  doivent  simple* 
ment  empecber  le  glissement  des  rails. 

Les  crampons  ou  les  tire-fond  qui  se  trouvent  du  c6t^  int^rieur  des  rails  pr^sentent  an  renvcr- 
sement  une  r^istance  4  peu  pres  triple  de  celle  obtenue  avec  le  mode  actuel  d'attache. 

Comparaison  avec  les  tratei*s€s  en  fer.  —  La  cause  pr^ominante  pour  laquelle  boaucoup 
d'Administrationsde  chemins  de  fer  adoptent  des  traverses  en  fer,  pourtant  beaucoup  plus  cbdi^, 
c  est  —  comme  nous  Tavons  d^jA  dit  —  que  le  mode  actuel  de  la  fixation  des  rails  sur  les  traverses 
en  bois  est  sous  tous  les  rappoi*ts  d^fectueux  et  peu  sur. 

La  voie  k  traverses  en  bois  la  mieux  pos^  prison te  d^j&,  apres  une  courte  circulation  de 
machines  lourdes,  des  enfoncements  sensibles  des  patins  des  rails  dans  les  traverses  atnsi  que 
des  ^largissements  de  voie,  auxquels  on  ne  peut  rem^dier,  et  pour  peu  de  temps,  que  par  des 
reclouages  continuels  —  ce  qui  entralne  la  rapide  destmction  des  traverses. 

L'emploi  du  sjsteme  proposd  de  plaques  d  appui  et  de  plaques  de  serrage,  quoique  n*exigeant 
qu'une  fraction  des  frais  des  traverses  en  fer,  permettrait  cependant  d'obtenir  une  voie  k  traveiises 
en  bois  dquivalente  k  une  voie  k  traverses  en  fer  et  m6me,  dans  certaines  circonstances,  supdrieure 
a  cette  derni^re,  notamment  dans  les  cas  ou  Ton  ne  dispose  pas  d*un  sous-sol  bien  drains  ou  d*nn 
bon  ballastage,  conditions  n^cessaires,  comme  on  sait,  pour  la  conservation.  En  g^ndral» 
il  faut  encore  tenir  compte  de  ce  que  la  traverse  en  bois,  par  sa  plus  grande  resistance  k  la 
flexion  et  par  sa  pose  plus  profonde  dans  le  ballast,  assui*e  dans  tous  les  cas  une  assiette  plii^ 
ferme  k  la  voie. 

B,  —  Traversks  en  fer. 

DefaxUs  du  mode  actuel  de  la  fixation  des  rails,  —  Le  mode  actuel  de  la  fixation  des  rails  sur 
des  traverses  en  fer,  ainsi  qu  on  peut  le  voir  en  partie  dans  les  r^ponses  aux  questions  soumise> 
k  la  Commission  technique  du  Vercin  des  chemins  de  fer  allemands,  pr^sente  les  d^fauts  suivants : 

Les  patins  des  rails  usent  peu  k  peu  les  traverses  par  le  fi*ottement  quand  on  n*a  pas  pofi^  de** 
plaques  d'appui ;  les  plaques  d'appui  elles-memes  ou  bien  sont  trop  courtes,  en  ce  qu  elles  ne 
d^passent  que  peu  ou  point  le  rebord  int^rieur  du  patin  du  rail  et  transmettent  ainsi  la  pression 
du  c6t^  int^rieur  du  patin  du  rail  sans  intermddiaire  sur  Tendroit  le  plus  expose  de  la  traverse: 
ou  bien,  quand  il  existe  des  saillies  ad  hoc  dans  le  materiel,  elles  sont  trop  faibles  pour  pouvoir 
transmettre  d'une  maniere  favorable  la  pouss^e  du  rail. 
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Les  modes  d*ttttache  usit6s,  A  I'exception  de  la  fixation  k  Wide  de  coins,  ne  permettent  pas  de 
5^rrer  d'une  maniere  bien  ferme  le  patin  du  rail,  mais  le  laissent  se  mouvoir  librement  de 
plusieurs  millimetres  dans  le  jeii  du  d  la  fabrication  et  &  Tusiire  successive,  sans  qu'il  soit 
possible  de  corrigcr  les  4largissements  de  la  voie  qui  en  r^sultent. 

Pour  donner  aux  voies  une  fois  d^placdes  un  autre  6cartement,  il.  faut,  alors  quo  le  ballast 
510U5  les  traverses  est  devenu  une  masse  compacte,6ter  partiellement  ces  traverses,  afin  de  pouvoir 
cffectuer  lo  ddplacement  des  boulons  dont  les  tetes  sont  enfonc^es  dans  le  ballast,  ce  d^placement 
<^tant  rendu  ndcessaire  par  suite  de  la  modification  de  I'^cartement. 

Application  aux  traverses  en  fer  des  plaques  d*assise  avec  plaques  de  serrage.  —  Les  ddfauts 
pr6cit^s  des  modes  actuels  d'attache  des  rails  sur  les  traverses  en  fer  sont  6vit6s  par  Temploi  de 
plaques  d'appui  d'une  construction  analogue  k  celles  qui  ont  ^t^  recommand(5es  pour  les  traverses 
en  bois. 

Ces  plaques  doppiii,  dont  on  voit  les  details  dans  la  plancbe  cijointe,  figures  3  et  4,  se 
distinguent  des  plaques  deorites  antdrieurement  pour  les  travei'ses  en  bois  par  la  suppression  de 
la  nervure  infSrieuro,  ainsi  que  des  trois  crampons  ou  tire-fond  ct  des  trous  correspondants.  La 
fixation  in^branlable,  d'une  part,  des  rails  sur  la  plaque  d'appui,  d'autre  part,  de  cette  derniere 
sur  la  traverse,  se  fait  tout  simplement  par  les  deux  boulons  des  plaques  de  seiTage,  qui,  dans 
ce  but,  p6netrent  jusqu'au-dessous  de  la  partie  sup6rieure  de  la  traverse  en  fer.  La  partie  du 
boulon  qui  traverse  le  support  m^tallique  et  la  plaque  d'appui,  a  une  section  cari*6e  de  tel  c6t^ 
que  tout  calage  dans  la  face  sup(^rieure  de  la  traverse  ou  dans  la  plaque  d'apptii  soit  6vit4. 

La  construction  et  le  mode  d  emploi  des  plaques  de  serrage  sont  les  memes  que  ceux  des  plaques 
dejA  d^rites  pour  les  traverses  en  bois. 

Acantages  du  syst^mc. —  Les  plaques  sont  assez  fortes  et  ont  une  longueur  assez  grande  pour 
transmettre  le  plus  uniform^ment  possible,  sur  la  traverse,  la  pouss^e  du  c6t4  int^rieur  du  patin 
du  rail,  pour  d^charger  dans  tons  les  cas  I'endroit  le  plus  faible  do  la  traverse  et  y^oxxv  pcrmettre 
ainsi  Vemploi  de  traverses  d\ui  profil  moins  fort,  ce  qui  compense  amplement  la  d^pense  siippl^- 
inentaire  occasionn^  par  des  plaques  d'appui  plus  fortes. 

Pendant  Texploitation,  I'^cartement  prescrit  peut  toujours  se  r^tablir  en  tournant  ou  en  6chan- 
geant  r^ciproquement  les  plaques  de  serrage,  sans  que  Ton  ait  besoin  de  retirer  de  leur  position  les 
boulons,  peut-etre  rouill^  ou  enfonc^s  et  retenus  dans  le  ballast. 

Pour  toutes  les  courbes  et  pour  tous  les  ^largissemenrs  de  voie,  il  n'existe  quun  seul  module  de 
plaques  perches  de  la  meme  fac^on  et  s'appli(piant  A  toutes  les  traverses  interm^diaires  et  de  joint. 

Si  Ton  fait  usage  des  plaques  de  serrage  en  forme  de  croix,  il  suffit  d'en  avoir  deux  especes  pour 
toutes  les  sortes  d'dlargissements  de  la  voie,  pour  les  traverses  tant  interm6diaires  que  de  joint. 

Des  4largissements  de  voie  qui  pourraient  se  presenter  peuvent  ^tre  r^pards,  en  tout  temps  et 
iinm^diatemeot,  en  serrant  les  boulons  des  plaques  de  serrage  ou  en  ^bangeant  les  plaques  de 
serrage  ou  en  les  retournant,  ce  qui  r^tablit  le  patin  du  rail  dans  sa  position  de  fixity  parfaite. 

Enfin  les  plaques  d\ippul  de  ce  systdme  psuvent  etre  employees  pour  des  traverses  en  fer  de 
tout  profil. 

Nous  ajouterons  encore  que  les  plaques  dappui  propos^es  pour  les  traverses  en  bois  peuvent 
anssi  eti*e  employees  apres  coup  pour  les  traverses  en  fer,  si  Ton  enldve  A  la  plaque  la  nervure 
inf^rieure  et  si  Ton  perce  apres  coup  les  trous  des  boulons. 

Plagues  de  serrage  sur  les  traverses  en  fer  sam  plaquis  d*appui.  —  Les  plaquos  de  sorragod 
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coincement  peuvent  aussi  etre  utilis^es  sans  modification  essentielle  sur  les  traverses  en  fer  sans 
plaques  d'appui,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  les  figures  5  et  6  de  la  planche  ci-jointe. 

Dans  ce  cas,  chaque  traverse  re^oit  des  entailles  allongdes  ayant  un  bord  dent  la  section  ^t 
inclinde  de  la  meme  fa^n  que  la  saillie  correspondante  de  la  plaque  de  serrage. 

Celle-ci  s'appuie  aloi*s  d'un  CC)t6  contre  le  patin  du  rail,  de  I'autre  contre  le  bord  A  'section 
oblique  de  Tentaille,  et  oUe  est  maintenue  dans  la  position  voulue  par  un  boulon  taraud^. 

L'action  et  les  avantages  des  plaques  de  serrage  sont,  dans  ce  cas,  les  memes  que  ceux  qu  on 
obtient  en  se  servant  des  plaques  (jiappui.  Les  plaques  de  serrage  prdsentent,  sur  les  attaches! 
coins  du  systdme  Vautherin,  I'avantage  d'6viter  la  chute  des  coins  ou  leur  relachement  provoqu^ 
par  le  renversement  des  rails ;  la  combinaison  d'un  coin  obtus  avec  la  vis  donne  moins  lieu  au 
crevassement  de  la  tete  des  traverses,  que  cela  n'est  le  cas  pour  le  coin  aigu  de  Vautherin. 

Enfin,  notre  sjstdme  perniet  aussi  de  modifier  &  volontd  T^cartement  des  rails  pendant  I'exploi- 
t^tion  sans  devoir  retircr  p6niblement,  pour  les  rem  placer,  des  pieces  rouilldes  dans  le  ballast. 
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ROULEMENT  DES  MECANIGIENS 


Roulement  du  personnel  des  mecaniciens,  notamment  au  point  de  vue  : 

A.  D*une  meilleure  utilisation  des  machines ; 

B.  D'une  juste  distribution  du  travail,  en  tenant  compte  des  differentes 

saisons,  de  la  complexion  du  service  et  des  conditions  hygieniques  des 
zones  parcourues. 
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Far  D.  BANDERALl 

IN'.KNIEI  K   I  HAKOH   DV  SKRVU'E  rKNTRAI.  hV  MATHR  LI.  DK  LA   TltVCTION   DV  CHKMIX  Di:  PBK   DU  XOftU   I-K  \N(»HIS 


A.  —  ROULEMENT  DES  M^CANIGIEXS  AU  POINT  DE  VUE  d'uXE  MEILLEURE 
UTILISATION  DES  MACHINES. 

I 

Ell  aoilt  1885,  au  Congrfts  do  Bruxelles,  aussi  bien  dans  les  stances  de  sec- 
tion qii'en  reunion  pleniiire,  la  question  de  Tutilisation  du  materiel  moteur  des 
cliomiiis  dc  fer  avait  6t6  soulevee,  discutee,  sinon  trait6e  h  fond,  et,  aprcjs  d  assez 
vivos  controverses,  ie  Congros  avait  pour  ainsi  dire  6mis  le  voeu  quo  tout  en 
maiiitenant  les  locomotives  dans  le  bon  6lat  d'entretien  n^cessaire  k  un  bon  service, 
on  s'appli(iu{it  h  lour  faire  faire  un  parcours  annuel  <^  beaucoup  plus  consid6rable  »> , 
dui-on  avoir  recours  h  lemploi  de  deux  personnels  par  machine. 

Le  voDu  exprim6  par  le  Congris  signalait  Tavantage  qu'il  trouvait  k  voir  aug- 
inonter  le  rendement  annuel  des  locomotives,  tout  en  laissant  h  chacun  le  choix 
des  moyens  h  employer  pour  attcindre  le  but  marqu6. 

L'oxpression  do  ce  voeu  aura  au  moins  eu  pour  effet  certain  d'attirer  Tattention 
sui  un  sujet  intcressant,  de  faire  etudier  de  plus  pr6s  quon  ne  Tavait  fait  jus- 
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qu'alors  le  service  du  mat6riel  moteur,  son  efifet  utile,  son  rendcmcnt,  ainsi  que  le 
roulement  des  locomolives  et  du  personnel  qui  les  mfene. 

Si  les  essais  tenths  jusqu'S  ce  jour  dans  la  voie  indiqu6e  ne  sent  pas  tr6s  nom- 
breux,  si  les  r^formes  necessities  par  I'application  d'une  id^e  qui  paratt  ration- 
nelle  k  beaUcoup,  n'ont  pas  encore  6t6  entreprises  d'une  mani^re  plus  g6n(5rale, 
les  renseignements  et  les  documents  parvenus  k  la  Commission  intornalionale 
prouvent  que  la  question  n'a  pas  6t6  pos6e  sans  opportunity  ni  sans  fruits.  En 
tout  cas,  si,  comrae  il  faut  Tesp^rer,  des  circonstances  plus  favorables  au  d^ve- 
loppcment  du  service  intensif  des  locomotives  viennent  k  se  produire,  il  est  peu 
probable  que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  soient  disposes  k  augmenter 
leffectif  de  leur  materiel  moteur,  surtout  du  mat6riel  k  marchandises,  avant 
d  avoir  essay6  d'atteindre  les  limites  de  Teffet  utile  qu'on  a  le  droit  d'en  atlendre. 

Les  partisans  du  systfeme  intensif  peuvent  se  contenter  de  ce  premier  r6suhat 
acquis. 

Apr6s  deux  ann^es,  la  question  se  pose  de  nouveau  devant  le  Congris  de 
Milan.  Les  opinions  ont  eu  tout  le  temps  de  se  former  et  de  sasseoir;  sur  plu- 
sieurs  r6soaux,  des  experiences  int6ressantes  se  poursuivent :  Texemple  des  fitats- 
Unis  d'Amerique  a  6l6  6tudi6  de  pr^s  par  nombre  d'ing6nieurs.  Les  elements 
d'information  el  de  discussion  ne  sont  plus  seulement  ceux  dont  disposait  le 
Congrt^s  de  Bruxelles,  c'est-i-dire : 

Le  travail  rcmarquable  de  MM.  Lavoinne  et  Pontzen  sur  le  service  des 'loco- 
motives aux  fitals-Unis ; 

L'exp^rience,  si  instructive,  quoique  isol6e,  de  la  Compagnie  des  chemins 
de  fer  du  Midi  de  la  France,  qui  pendant  trois  ann(5es  de  disette  de  machines 
(1879  k  1882)  s'6tait  bien  trouv6e  de  I'application,  k  son  service  de  marchandises, 
du  syst^me  des  locoftiotives  et  6quipes  banales ; 

Et  enfin,  I'article  si  sens^,  dans  sa  concision,  de  M.  Rheimherr,  paru  dans 
{'Organ,  et  reproduit  dans  la  Hevue  gdndrale  des  chemins  de  fer,  en  Janvier  1885, 

Depuis  lors,  phsieurs  nouvelles  Etudes  ont  paru  (^),  plusieurs  notes  sont  par- 

{})  Voir  Reoueff^ndrale  des  chemins  de  fer,  mai  1886  :  •  De  quelques  particularity  du  service 
de  la  traction  dans  les  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  d*Am6rique  »,  par  M.  BanderaU.  — 
Ibid.,  avril  1887  :  -  Notes  sur  les  locomotives  aux  Etats-Unis  ••,  par  MM.  de  Fonbonne  et 
Sauvage.  —  Ibid,,  mars  1887  :  «  Note  sur  Torganisation  du  mouvement  des  trains  aux  Etats> 
Unis  n,  par  M.  Roederer.  —  Voir  aussi  :  **  Conduite  des  locomotives  avec  changemeat 
d^^uipes  n,  par  KL  Pontien;  Portefeuille  iconomique  des  machines,  mars  1886. 
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venues  i  la  Commission  inlernationalo,  qui  nous  delairent  sur  le  service  de  la 
traction  aux  filals-Unis,  sur  les  essais  tenths  en  Bclgique,  en  Aulriche,  en  Su6dc, 
en  Espagne.  La  discussion  qui  va  souvrir  s'appuie  sur  des  bases  nouvelles;  elle 
s'enrichit  de  faits  plus  pr6cis  et  plus  r6cents,  d'6tudes  plus  completes,  que  notre 
devoir  est  de  r^sumer  ici,  dans  un  expose  succinct,  et  aussi  impartial  que  Topi- 
nion  connue  du  r6dacleur  le  pcrmct. 

II 

Determination  de  fefflctif  du  materiel  moteur.  —  Lo  nombrc  do  locomotives 
affect6  au  service  d  un  r^seau  ou  d  une  par  tie  de  r6soau  depend  6videmment  de 
plusieurs  variables.  Les  principales  sont : 

L'6tendue  et  la  configuration  des  lignes  Ji  exploiter,  Tintensit^  du  trafic,  dont 
le  nombre  moyen  de  tonnes  et  de  voyageurs  transport6s  annuellcment  i  un  kilo- 
metre peut  6tre  consid4r6  comme  la  caract^ristique;  la  direction  raCme  de  ce  tra- 
fic;  Tactivit^  du  mouvement,  assez  bien  mesur6  par  le  rapport  du  nombre  total 
des  kilometres  de  trains  annuellcment  parcourus,  au  d(Sveloppemenl  kilom^trique 
du  rfeeau; 

La  distribution  des  grands  centres  de  population  el  des  centres  industricls; 
les  distances  entre  ces  centres,  oil  sont  places  g6n6ralement  les  depots  de  loco- 
motived  ; 

La  repartition  du  service  entre  les  heures  do  jour  et  les  heures  de  nuit;  enfin, 
les  conditions  climat6riques  des  zones  desservies. 

Pour  fixer  Teffectif  necessaire  au  service  dans  des  conditions  determin6es  par 
ces  variables,  un  element  important  k  considerer  sera  la  determination  du  lot 
moyen  de  kilometres  de  train  qu'on  attribuera  annuellement  k  une  locomotive. 
Cost  dans  cette  determination  qu'intervient  I'etude  du  rendement  maximum 
qu'on  peut  exiger  du  materiel  moteur :  rendement  tres  variable  suivant  les  cir- 
constances  et  selon  que  I'ingenieur  pourra  ou  voudra  employer,  pour  la  conduile 
des  locomotives,  le  systeme  des  longues  etapes  Ji  simple  equipe.  le  systeme  de 
requipe  double  ou  multiple  restreint,  ou  le  systems  de  la  banalite  absolue  des 
equipes  et  des  machines. 

II  est  bon  de  faire  remarquer  ici  que  le  lot  de  parcours  kilometrique  moyen 
soit  de  trains,  soit  de  machines,  attribue  annuellement  i  chaque  unite  de  I'effectif, 
difiere  notablement  de  ce  qu'on  appelle  le  parcours  kilometrique  annuel  moyen 
par  locomotive. 
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Dans  la  d6termination  de  la  premiere  moycnnc,  le  diviscur  du  parcours 
trains-kilorafjtres  ou  machines-kilometres  total  annuel  comprend  tout  reffeclif 
du  materiel  moteur,  en  service,  en  reparation,  au  rebut,  etc.  Cette  moyonne 
tient  compte  de  toutes  les  circonstances  de  Texploitation  technique.  Elle  sera, 
par  exemple,  d'autant  plus  ^lev^e  que  le  materiel  moteur  sera  plus  resistant, 
mioux  approprie  au  service  impost,  mieux  conduit,  mieux  construit,  mieux  entre- 
tenu,  qu  il  y  aura  moins  de  service  en  double  traction,  que  les  ch6mages  seronl 
moins  norabreux  et  moins  longs,  en  un  mot,  que  la  direction  superieure  du 
service  sera  meilleure. 

Dans  Tetablissement  de  la  seconde  moyenne,  n'entre  comme  diviseur  que 
Teffectif  moyen  ayant  fait  r(5ellement  du  service  pendant  rann6e  consid^r^e.  Elle 
est  naturellement  plus  61ev6e  que  la  premiere. 

Sur  la  n6ccssit(5  m§me  d'obtenir  du  materiel  moteur  Teffet  utile  maximum,  si 
avantageux  au  point  de  vue  de  la  reduction  du  capital  engag6,  tant  en  mat<5ricl 
qu'en  approvisionnements,  en  construction  et  en  armement  d  ateliers,  de  remisagcs. 
de  magasins,  de  chantiers,  etc.,  au  point  de  vue  de  lappropriation  du  materiel, 
plus  souvent  renouvel6,  k  des  besoins  nouveaux,  tout  le  monde,  en  principe,  doit 
6tre  d  accord.  Le  dissentiment  commence  quand  il  s'agit  de  fixer  la  valeur  de  ce 
renderaent  annuel  maximum,  et  surtout  d'adopler  les  moyens  les  plus  propres  i 
Tobtenir. 

Dans  la  mali6re  qui  nous  occupe,  comme  presque  en  toute  chose,  il  n'y  a  ricn 
d'absolu  :  tel  regime  convient  k  Texploitation  d  un  rfeeau  ou  d'une  section  de 
r6seau  qui  ne  convient  pas  h  celle  du  r^seau  ou  de  la  section  voisine. 

L'organisation  de  I'exploitation  d'un  r^seau  qui  se  cr6e  pent,  jusqu'Ji  un  certain 
point,  permettre  une  bonne  utilisation  du  materiel  moteur;  il  en  est  tout  autrement 
de  Texploitaiion  d'un  r6seau  existant,  qui  s'est  successivement  form6  et  developpe, 
et,  par  la  force  des  choses,  sans  vue  d'ensemble  :  r^seau  dont  on  est  oblige  de 
subir  les  divisions,  les  morcellements,  les  vices  de  configuration  et  de  constitution 
originels,  auxquels  il  est  impossible  de  rem(5dier. 

Malheureusement,  les  cas  de  creation  de  toutes  pieces  de  r^seaux  importants 
devienncnt  de  plus  en  plus  rares  en  Europe,  si  m6me  ils  s'y  sent  jamais  pr6sent6s, 
et  le  principe  ^'utilisation  intensive  recommand6  par  le  Congriis  de  Bruxelles 
ne  pourra  trouver  d'application  que  sur  les  lignes  existantes,  dont  Texploitation 
ne  s'y  prete  pas  toujours.  Les  champs  d'application  encore  vierges  ne  se 
trouvent  plus  guere  qu'en  Asie,  en  Chine,  aux  Indes  ou  dans  TAmerique  du  Sud! 
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C'est  cc  qui  explique  en  parlie  pourquoi  rutilisalion  des  locomotives  est  plus 
complete  aux  fitals-Unis,  oCi  les  r^seaux  sont  relativemcnt  jeunes;  pourquoi  les 
exemples  d'utilisalion  intensive  sont  rares  en  Europe,  oCi  les  reseaux  marchent 
vers  leur  cinquantaine  et  Tout  m5me  d(5pass6e,  et  oii  les  conditions  de  regime  et 
de  propri6t6  des  lignes  sont  si  differentes  entre  elles  et  si  differentes  de  celles 
usit6es  aux  filats-Unis. 

Les  considerations  d  ordre  ^conomique  jouent  dans  la  question  qui  nous  occupe 
un  r6le  preponderant,  et  doivent  influer  considerablement  sur  la  direction 
imprim(5e  h  Texploitation  technique. 

Les  considerations  prec6dentes,  que  nous  no  pouvons  qu'indiquer  dans  cet 
expose,  suflSsont  k  expliquer  la  diversity  des  opinions  des  ing6nieurs,  et  le  d6sir 
raisonn6  du  plus  grand  nombre  de  s'en  tenir  aux  errements  actuels,  tandis  que 
d'autres  se  trouvent  bien  d'avoir  rompu  avec  eux. 

Parcoicrs  kilometriques  ayinuels,  normalement  adoptds.  —  Dans  1*6 tat  actuel 
general  des  senuccs  de  traction  sur  le  cfontinent,  sans  en  exceptor  I'Angleterre,  la 
dur^e  du  travail  dune  locomotive  est,  sauf  quelques  exceptions,  la  memo  que  celle 
du  travail  du- personnel  qui  la  conduit. 

Chaque  locomotive  est  exclusivement  affect^e  Ji  un  personnel,  et  Toulil 
mocanique  s'arrete  en  m6me  temps  que  son  conductcur. 

D'ofi  des  parcours  moyeixs  annucls  cffcctifs  de  locomotives  qui  ne  d^passent 
g6n6ralemcnt  pas  35,000  kilomiitres,  variant  de  24,000  pour  certains  services  de 
marchandises  Si  70.000  pour  certains  services  de  voyagcurs  express.  Gette 
moyenne  s'abaisse  et  descend  au-dessous  de  30,000  kilometres  si  Ton  fait  entrer 
en  ligno  de  compte  les  machines  inactives,  c'est-Ji-dire  si  Ton  calcule  le  lot 
kilora6trique  attribu6  annuellement  a  chaque  unite  de  reffectif  moteur  (^). 

C'est  cetlo  derni^re  moyenne  qui  est  la  plus  importante  Ji  consid6rer;  c'est  celle 
qui  pcrmel  de  juger  de  Tabondance  ou  de  la  penurie  du  mat6ricl,  et  de  sa  bonne 
administration. 

Pour  les  lignes  am6ricaines  dont  le  trafic  est  comparable  Jt  celui  des  grands 
reseaux  europ6ens,  elle  atteinl  et  depasse  50,000  kilometres.  Certaines  d'entre 
dies,  le  New  York  Central  and  Hudson  River,  par  exemple,  attribuent  i  chacune 
des  machines  de  leur  effectif  un  lot  kilometrique  annuel  de  60,000  kilometres. 

(•)  En  k^xgUicrre  (exercice  1886) :  Great  Western.  30,033;  Midland,  30,494 ;  Great  Noi-thern, 
37,074;  Ix>ndon  and  North  Western,  26,242.  En  France  (meme  oxercice)  :  Nord,  24,151 ;  Est, 
27,114;  Quest.  27,326;  Orleans,  28,308;  Paris-Lyon,  22,304;  Midi,  22,672.  ^« /to?ie  (exercice 
1884; :  33,000.  En  Autriche-Honffiie  :  29,000. 
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Ccci  pos6,  une  prcmifere  question  se  prfeente  : 

Est-il  desirable  de  Hduire  an  minimum  Veffeotif  des  locomotives  d^une 
exploitation  donnie  en  poussant  au  maximum  le  rendement  kilomelrique 
annuel  des  machines? 

.    Puis,   en  second  lieu,  queh  sont  les  mot/ens  qu'on  peut  se  proposer 
d' employer  pour  atteindre  ce  buti 

III 

Syst^me  des  tongues  stapes  avec  simple  4quipe.  —  II  est  certain  que  sans 
toucher  au  principe  de  la  simple  6quipe,  sans  exc6der  les  forces  du  personnel, 
les  roulcments  des  locomotives  peuvent  $tre,  pour  certains  services,  combin<5s  de 
telle  sorte  que  le  parcours  des  locomotives  soit  considerable,  en  meme  temps  que 
le  parcours  du  personnel  conducteur. 

Trains  express.  —  Ainsi,  le  syst^me  de  roulement  qui  est  actuellement 
pratique  sur  le  plus  grand  nombre  des  r6seaux  pour  les  trains  -de  voyageurs 
express  et  rapides  donne  les  plus  beaux  rfeultals,  surtout  quand  les  rclais  sent 
distances  de  telle  sorte  que  le  meme  personnel  puisse  effecluer  Taller  el  le  rclour 
dans  la  meme  journ6e.  Sur  les  grands  r^seaux  franijais,  la  moyenne  des  parcours 
mensuels  effectifs  du  personnel  express  est  ainsi  de  5,700  kilometres  environ, 
correspondant  Si  un  parcours  annuel,  par  locomotive,  variant  de  45,000  i 
60,000  kilometres,  en  tenant  compte  des  chSmages  inevitables  du  materiel. 

Les  chemins  de  fer  de  la  Mediterranee  (Italie)  calculent  egalement  leurs 
roulcments  d'expross  sur  des  parcours  mensuels  de  5,000  Ji  5,500  kilometres. 

C'est  en  general  pour  les  services  express  le  taux  normal  adopte  parlout, 
aussi  bien  en  Europe  qu  en  Amerique,  correspondant  Ji  un  parcours  effectif  variant 
de  200  Ji  350  kilometres  pour  un  jour,  et  i  un  parcours  moyen  quotidien 
de  180  Ji  200  kilometres.  Ce  service  exige  pour  le  personnel  une  duree  de 
presence  sur  les  machines  en  marche  ne  d6passant  guere  5  heures  (en  France) 
ou  6  heures  (en  Italie)  et  une  duree  de  service  totale  ne  depassant  pas  par  jour 
7  et  8  heures :  ce  qui  n  excede  ni  les  forces  du  personnel,  ni  celles  de  la  machine. 

II  existe  des  exceptions  Ji  cette  regie  —  que  nous  croyons  generale  —  pour 
certains  services  speciaux  particulieroment  remuneres,  mais  il  n'y  a  lieu  de  citer 
ces  exemples  d'essais  isoies  ou  de  tours  de  force  que  pour  memoire  (fitats-Unis 
d' Amerique,  Nord  frani^is,  Sudbahn  autrichien). 


VII 


Trains  omnibus.  —  Pour  les  trains  semi-directs  et  omnibus,  le  parcours 
mensuel  du  personnel  varie  de  4,000  Ji  4,600  kilometres  (4,600  en  France), 
correspondanl,  suivant  le  nombre  de  jours  de  repos,  de  r&erve,  etc.,  allnbu6  au 
personnel,  ct  aussi  suivant  les  vilesses  r6gl^es  par  les  itin6raires,  Ji  une  dur^e  de 
presence  effective  du  personnel  sur  la  machine  en  marche  variant  de  6  heures 
(en  France)  &  8  heures  (Ilalie,  etc.)  et  Ji  un  service  maximum  de  7  Ji  9  heures 
par  24  heures.  Le  parcours  annuel  des  locomotives  de  ce  service  pent  varier  de 
40,000  a  45,000  kilometres. 

Trains  mixtes.  —  Pour  les  trains  mixtes,  le  parcours  mensuel  moyen  du 
personnel  peut  6tre  6valu6  Ji  3,200  kilometres,  correspondant  k  une  dur^e  de 
presence  effective  sur  la  machine  en  marche  de  7  heures  (en  France)  k  9  heures, 
et  8i  un  parcours  annuel  de  locomotives  variant  de  32,000  Si  36,000  kilometres. 

Trains  de  marehandises.  —  Enfin,  pour  les  trains  de  marchandises,  le 
parcours  mensuel  effectif  moyen  est  de  2,900  kilometres  environ  (2,900  en 
France,  2,600  ^  3,000  en  Italie,  en  pays  de  plaines;  2,300  Ji  2,800  en  pays  de 
montagnes  et  de  tunnels),  correspondant  Ji  un  parcours  moyen  effectif  annuel  des 
machines  variant  de  20,000  Ji  32,000  kilometres,  suivant  les  circonstances  tres 
diverses  qui  influent  sur  le  roulement  des  locomotives  affcctees  ^  ce  service.  La 
presence  effective  du  personnel  sur  les  locomotives  des  trains  de  marchandises  en 
marche  a  une  dur^e  variant  de  9  i  12  heures  (9  heures  en  moyenne  en  France, 
8  heures  sur  le  r6seau  de  TEst,  12  heures  sur  les  r6seaux  italiens,  etc.). 

Pour  tous  ces  trains,  la  distance  entre  les  relais,  la  longueur  des  6tapes,  est 
g6n6ralement  la  mfime  que  pour  les  trains  express. 

En  r6sum6,  la  dur6e  moyenne  du  travail  effectif  par  jour  et  par  mois  du 
personnel,  tel  qu'il  est  6tabli  en  g6n6ral  sur  les  rfeeaux  europeens,  paratt  etre 
parfaitement  proportionn^e  a  I'intensit^  de  ce  travail.  Le  parcours  kilom^trique  du 
materiel  motour  ne  d(5passe  pas  celui  du  personnel  conducteur,  et  les  parcours 
annuels  varient  de  20,000  Ji  60,000  kilometres,  selon  la  nature  des  trains. 

En  presence  de  ces  faits,  on  doit  se  demander  maintenant  s'il  y  a  lieu  de 
chorchcr  un  accroissement  du  parcours  annuel  des  locomotives  dans  I'espacement 
des  relais  ou  allongement  des  Stapes,  en  d^passant  ainsi  les  limites  fix^es  par  les 
errements  actuels  &  la  dur^e  du  service  du  personnel,  limites,  en  g6n6ral,  parfai- 
tement sages  et  que  la  pratique  de  cinquante  ann^es  a  consacr6esl  —  Pour  nous, 
nous  ne  le  croyons  pas. 
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La  question  m6ritc,  toutefois,  d'etre  examinee  ct  discut^e.  Elle  est  d'autant 
plus  interessante  que,  bien  que  la  pr6occupation  de  la  s^curit^  du  public  soit, 
pour  les  exploitants,  un  puissant  frein  k  toute  tentative  d'augmentalion  cxagir^e 
de  la  dur6e  du  service,  Ic  personnel  memo  paraitrait  assez  dispose  k  accepter  un 
surcroit  de  travail  qui  lui  procurerait  un  supplement  de  remuneration,  surloul 
sur  les  r&caux  oil  le  syst^me  du  salaire  proportionnel  aux  parcours  est  praliqui, 
comme  aux  fitats-Unis,  et  memo  sur  ceux  od  les  m6caniciens,  en  dehors  de  leur 
salaire  fixe,  roQoivent  des  primes  reguli^res  de  parcours  et  d'(5conomie  de  com- 
bustible et  de  graissage:  systiime  mixte,  qui  nous  parait,  k  tons  ^gards,  infinimenl 
preferable  au  syst6me  am6ricain  et  qui  assure  au  personnel  la  stabilile  el  le 
bien-etre  dans  le  present  et  dans  Tavenir. 

A  priori,  il  ne  parait  gu5re  possible  d'augmontcr  le  parcours  des  (iquipes 
simples  affectees  aux  trains  de  marchandises  et  mixtes;  et  ce  soul  prccisment 
les  parcours  des  locomotives  de  cos  services  qui  sent  faibles  et  abaissent  la 
moyenne  gendrale.  C'esl  le  rendement  de  ce  dernier  materiel,  d'un  effeclif  consi- 
derable, qu'il  serait  important  d'accroitre,  et  non  celui  du  materiel  moteur  des 
trains  de  voyageurs,  qui,  sauf  quelques  cas  parliculiers,  est  convenablement  utilise. 

Serait-il  desirable,  d  une  fagon  gencrale,  d'augmenter  les  parcours  actucls  du 
personnel?  La  discussion  pent  s'ouvrir  utilement  sur  ce  point  sp6cial. 

A  ce  sujet,  M.  le  repr&entant  Alfred  Ancion,  dans  son  rapport  h  la  Cliambre 
de  Belgique  sur  le  budget  de  1887,  semble  indiquer  nettement  que  les  ameliora- 
tions r6cenlcs  des  proc6des  d'exploitation  —  certainement  perfectionn^s,  mais  non 
sans  quelques  complications — ont  impost  au  personnel  de  la  traction  un  surcroii 
d'atteniion  et  de  responsabilite  peu  compatible  avec  une  augmentation  du  temps 
de  service  qui  lui  est  raisonnablement  attribue  aujourd'hui. 

G'est  une  opinion,  nous  le  croyons  du  moins,  generalement  partag(5e;  lesingt^- 
nieurs  s'attaclienl  k  faire  rentrer  dans  les  limites  ci-dessus  indiquees  les  cas  isoles 
de  service  qui  s'en  6cartent  trop,  et  nous  semblent  peu  disposes  k  recommandcr 
Tespacement  des  relais,  c'est-Ji-dire  lallongement  des  Stapes. 

IV 

Systhne  de  tiquipe  double.  —  Le  syslfeme  de  r6quipe  double  consislc  S 
confier  la  conduite  d'une  machine  k  deux  personnels,  dont  le  service  alterno.  dc 
maniere  k  maintenir  la  locomotive  en  feu  et  en  service,  aussi  longlemps  quelle 
n  est  arretde  ni  par  la  n6cessite  d'un  lavage,  ni  par  une  avarie. 
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Commc  tout  en  ce  monde,  le  syst5me  a  scs  avantages  et  scs  inconv6nients.  Le 
tout  est  de  savoir  si,  dans  un  cas  donn6,  les  uns  Temportent  sur  les  aulres;  le 
succ(js  du  ri^gime  depend  avant  tout  de  Ti-propos  de  son  application. 

Pour  donner  une  id^e  de  son  fonctionnemcDt,  le  mieux  est  de  r6sumer  les 
rensoignemenls  parvenus  k  notre  connaissance  sur  Temploi  plus  ou  moins  6tendii 
qu'en  ont  fait  les  ing^nieurs  du  nouveau  et  de  I'ancien  monde,  en  suivant  k  peu 
pri^s  I'ordre  d'importance  des  applications. 

iiatS'UiJS  (TAm^rique.  —  Les  grands  r6seaux  am6ricains  pcuvent  se  classcr 
en  deux  groupes  parfaitement  distincts,  suivant  le  degr6  de  developpement  et  do 
civilisation  des  zones  qu'ils  desservent :  le  ^r(?2^j9(?  iS'^/,compris  entre  rAtlantique  et 
le  m^ridien  de  Saint-Louis  et  desservant  la  vieille  Am6rique;  \e  groupe  Quest, 
entre  le  m^ridien  de  Saint-Louis  ou  le  Mississipi  et  Toc^an  Pacifique,  s'l^tendant 
sur  les  conqueles  relativement  r6centes  de  Tdmigration. 

Les  r6seaux  du  premier  groupe,  compacts,  aiguillonn6s  par  la  concurrence, 
dou(5s  d'un  trafic  considerable,  sent  coraparables  aux  grands  r^seaux  europ6ens. 

Les  seconds,  portant  la  vie  au  sein  des  deserts,  unissent,  par  des  ligncs 
allongees,  les  terres  de  TAm^ricain  de  Washington  aux  prairies  de  TOuest  et  aux 
r6gions  californiennes.  Leur  configuration  est  toute  en  longucs  branches,  que  des 
ramifications  transversales  n'ont  point  encore  reli6es  entre  elles. 

Dans  le  groupe  Quest  (Missouri  Pacific,  Union  Pacific,  Central  Pacific,  Atchison- 
Topeka  et  Santa-F6,  Ghicago-Rock-Island,  Denver  et  Rio-Grande,  Texas,  etc.), 
fuiilisaiion  intensive  des  locomotives  d6rivo  de  la  forme  m6me  des  r^seaux  et 
de  la  raret6  des  centres  habitus. 

Dans  le  groupe  Est,au  coniraire  (New  York  Central  and  Hudson  River  Railroad, 
Pensylvania  Railroad,  Boston  and  Albany,  New  York,  Lake  Erie  and  Western,  Phila- 
delphia and  Reading,  Baltimore  and  Ohio,  Chicago,  Burlington  and  Quincy,  que  les 
progress  de  la  ci\ilisation  permettent  d6jSi  d'assimiler  au  groupe  Est,  Michigan 
Central,  etc.),  elle  est  le  resullat  de  la  volonie  formelle  et  r6fl6chie  des  ing6- 
nieurs,  et,  pour  ainsi  dire,  le  reflet  de  mocurs  Ji  outranco  et  d'une  existence 
intensive  comrae  elle. 

Tous  les  systimcs  d'affectation  du  personnel  ^  la  conduite  des  locomotives  s'y 
rencontrent,  depuis  celui  de  la  simple  (5quipe,  trSs  repandu,  jusqu'i  celui  de  la 
machine  banale,  appliqu6  en  grand  sur  le  Pensylvania  Railroad.  —  Non  seule- 
ment  sur  des  r6seaux  differents,  mais  aussi  sur  les  diverses  divisions  d'un  memo 
r6seau,  et  m^me  sur  les  diverses  sections  d'une  memo  division,  on  voit  appliquer 
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toutes  les  corabinaisons  intermfidiaires  possibles  :  double  6quipe,  trois  fiqnipes 
pour  deux  machines,  quatre  pour  trois,  etc.,  etc. 

Sur  le  New  York  Central  and  Hudson  River  Railroad^  la  double  6quipe 
fonclioDne  pour  tous  les  trains  directs  de  voyageurs  et  de  marchandises  dc  la 
ligne  principale. 

Sur  le  Pensylvania  Railroad,  double  6quipe,  pour  les  trains  de  voyageurs 
directs  sculement.  Si  Texception  de  la  ligne  de  Philadelphie  Ji  New-York. 

Sur  le  Boston  and  Albany  Railroad,  trois  6quipes  pour  deux  locomotives. 

Sur  le  Chicago,  Burlington  and  Quincy,  double  ^quipe  ou  trois  ^quipes  pour 
deux  locomotives,  pour  certains  trains  de  voyageurs ;  la  simple  6quipe  restaiil 
r6serv6e  aux  marchandises. 

Sur  le  Michigan  Central,  m6me  regime. 

L'exemple  du  service  direct  des  voyageurs  entre  New-York  et  Albany  est 
typique  et  m6rite  d'etre  d6crit. 

La  distance  des  deux  points  extremes  est  de  230  kilometres,  que  les  express 
parcourent  en  4  heures  30  minutes.  Le  service  d'une  6quipe  est  de  460  kilo- 
metres, parcourus  en  deux  courses,  aller  et  relour,  s6par6es  par  un  repos  de  trois 
ou  quatre  heures.  Le  m6canicien  rentr6  i  son  point  d'atlache,  St  son  domicile 
'apres  12  St  13  heures  d'absence,  s'y  repose  environ  36  heures  et  reprend  son 
service  de  12  St  13  heures,  pendant  que  son  associ6  qui  a  conduit  la  machine 
la  veille,  se  repose  Ji  son  tour.  Autant  que  possible,  une  machine  reste  aflectcc 
au  mSme  train. 

Ce  regime  donne  pour  le  personnel  du  reseau  un  parcours  mensuel  61ev^,  qui 
varie  pour  les  trains  de  voyageurs  express  de  5,600  St  8,000  kilometres,  et  pour 
les  trains  de  voyageurs  locaux,  de  5,000  i  7,000  kilometres,  suivant  les  sections; 
tandis  que  les  locomotives  fournissent  un  parcours  eflfectif  beaucoup  plus  consi- 
d6rable,  sinon  double.  En  somme,  sur  ce  rdseau,  le  parcours  annuel  moyen  g6n6ral. 
par  unit6  de  Teffectif  total  du  materiel  moteur,  ddpasse  60,000  kilometres. 

Dans  le  service  des  trains  de  marchandises,  6tabli  d'apres  le  principe  de  la 
double  ^quipe,  mSlang^  d'un  peu  d'6quipes  multiples,  le  parcours  moyen  mensuel 
d'un  m^canicien  est : 

Sur  la  section  de  New- York  Ji  Albany,  de  5,000  kilometres ;  la  section  Syra- 
cuse k  Buffalo,  de  4,000  kilometres,  enfin  sur  Tensemble  du  r6seau,  de  4,250  kilo- 
metres environ. 

Discussion.  —  Les  raisonsd'fitredes  diff6renccs  cxistant  entre  les  r6sultatsdo  la 
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pratique  de  quelques  lignes  am^ricaines  et  la  pratique  europfenne,  ne  manquent  pas. 

La  division  des  r6seaux  se  prSte  aux  longues  6tapes  et  au  regime  de  la  double 
^uipo;  les  trains  sont  nombreux,  disposes  k  des  heures  convenables  pour  que  le 
retour  de  I'^quipe  a  son  point  d  attache  puisse  s'eflfectuer,  k  la  fois  sans  trop 
d  altente  et  sans  trop  de  precipitation,  etc.,  etc. 

Toutes  ces  explications  et  justifications  sont  d'ordre  g6n6ral.  Nous  les  retrou- 
vcrons  naturellement  quand  nous  rendrons  compte  des  essais  de  service  intensif 
en  Belgique,  en  Su6de,  en  Autriche,  en  Espagne. 

A  ces  jusles  remarques,  les  partisans  do  ce  regime  n'ont  rien  k  r^pondre.  lis 
ne  pouvent  que  fiJliciter  les  r^seaux  dont  la  configuration  topograpbique  et  le  mode 
({exploitation  se  prStent  si  bien  k  I'application  du  syst6me  qui  leur  est  cher. 

Suppression  des  machines  de  reserve.  —  Quelques  observations  sont  plus 
particuliferes  k  rAm6rique.  Ainsi,  une  raison  importante  du  bon  rendement  des 
locomotives  aux  fitats-Unis  est  que  les  machines  de  reserve  y  sont  inconnues. 
C'est  un  fait  k  retenir:  6videmment,  les  jours  de  reserve  sont  des  jours  d'immo- 
bilisation  relative,  qui  viennent  encore  s'ajouter  aux  ch6mages  qu'entralne  forc6- 
ment  le  syst^me  de  la  simple  6quipe. 

Le  service  des  r<5serves  correspond,  en  g6n6ral,  sur  les  r^seaux  europ^ens, 
k  une  augmentation  d'effectif  qu'il  est  mod6r6  d'<jvaluer  Ji  6  p.  c.  et  Ji  une 
diminution  de  parcours  de  20  k  25  p.  c.  Mais  alors  ne  peut-on  pas  essayer  sur 
le  -continent  non  pas  de  supprimer  radicalement  les  reserves,  mais  d'en  diminuer 
le  nombre?  Les  proc6d6s  d  exploitation,  T^tablissement  des  voies,  la  construction 
du  materiel  se  sont  am61ior6s;  le  temps  des  (5coles  est  pass6;  les  accidents,  aussi 
bien  que  les  incidents  de  service,  sont  devenus  rares;  sur  les  r6seaux  k  trafic  serr6, 
le  nombre  des  grandes  gares,  des  points  de  bifurcation  s'est  accru,  et  en  mfime 
temps,  le  nombre  des  points  oil  se  trouvent  des  machines  de  manoeuvre  k  demeure, 
qui,  en  cas  de  besoin,  peuvent  se  transformer  en  machines  de  secours ;  les  trains 
de  marchandises,  gar6s,  peuvent  ceder  temporairement  leur  locomotive,  en  cas 
de  d^tresse  d'un  train  plus  press6.  Bref,  les  preoccupations  qui  ont  preside  k 
retablissement  du  service  des  r6serves  se  sont  modifi6es  avec  le  temps  ou  ont 
disparu.  On  pout  se  demander  si  les  precautions  justement  prises  au  debut  ne 
sont  pas  aujourd*hui  exagerees,  et  si  on  ne  pourrait  pas  utilement  diminuer  le 
nombre  des  locomotives  immobilisees  par  le  service  des  secours  et  des  reserves,  et 
qui,  d'aprte  les  statistiques,  sont  bien  rarcmcnt  utiliseos. 

C'est  une  question  qui  nous  parait  meritcr  I'altention  du  Congrfes. 
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Evaluation  du  temps  consacr4  axix  manoeuvres  dc  gave  en  ktlomdtres.  — 
Unc  autre  remarque,  qui  cxplique  6galement  les  longs  parcours  kilom(?triqucs  dos 
locomotives  aux  Etats-Unis,  a  trait  i  la  maniere  d'6valuer  en  kilometres  de  par- 
cours le  temps  consacr^  aux  manoeuvres  de  gare.  Ces  kilometres  dc  mafiojuvros 
entrent  en  effet  en  ligne  de  compte  dans  revaluation  du  travail  annuel  moyen  du 
materiel  moteur. 

Aux  filats-Unis,  disent  les  uns,  les  manoeuvres  de  gare  sent  evaluees  &  raison  dc 
6  milles  ou  pr^s  de  10  kilometres  (9^66)  &  Theure;  sur  le  continent,  on  les  6value 
generalement  St  un  taux  moindre,  i  5  ou  6  kilometres  seulement,  d'oft,  en  raison 
de  Timportance  des  manoeuvres,  une  majoration  de  10  Ji  14  p.  c.  en  faveur  de 
revaluation  moyenne  des  parcours  annuels.  10  i  14  p.  c.  de  majoration,  cencsl 
pas  h  dedaigner.  Mais,  disent  les  autres,  cherchons  ^  quoi  tient  cette  difference. 
L'activite  des  manoeuvres  est-elle  reellement  plus  grande  dans  les  gares  amcri- 
caines,  ou  bien  le  taux  de  transformation  du  temps  consacre  aux  manoeuvres  est-il 
Irop  faibloment  calcuie  sur  le  continent? 

Quelle  que  soit  la  cause  de  la  difference  signaiee,  il  semble  qu'il  y  ait  quclque 
parti  &  tirer  de  la  comparaison  faite;  et  l'activite  des  manoeuvres  de  gare,  aug- 
menlee  si  Ton  pent,  justement  appreciee  en  tout  cas,  n'est  pas  un  element  negli- 
geable  d'un  bon  rendement  du  materiel  moteur.  C'est  encore  un  point  digne 
d'examen. 

Limitation  exclusive  du  somce  du  personnel  d  la  conduite  de  la  loco- 
motive en  marclie  utile. —  D'autros  observations  concornent  plus  specialemcnt  le 
personnel, 

Malgre  une  duree  de  service  continu  assez  elevee,  le  personnel  americain  n'est 
reellemoni  pas  surmene.Sans  doute,dit-on;  mais  cela  tient  i  ce  que  le  mecanicion 
n'est  pas  astrcint  i  venir  au  depot  presque  une  heure  avant  le  depart  dc  sa 
machine,  ^  la  conduire  k  de  grandes  dislances  en  tele  de  son  train,  ni  a  la  recon- 
duire,  Ji  rarrivcc,  k  son  remisage,  etc. 

Le  mrtanicicn  americain  prend  la  locomotive  des  mains  du  chauffeur  dc  gare 
au  moment  du  depart  (comme  un  cocher  prend  les  renes  des  mains  du  val(!l 
d'ecurie  qui  a  atleie),  et  aussilot  arrive  au  but,  n  a  d'autre  devoir  que  de  fairc 
son  rapport  au  chef  do  depot.  La  memo  regie  est  de  pratique  en  Anglelerre,  ou 
les  heurcs  de  service  du  personnel  ne  sent  que  les  heures  de  conduite.  VM  osi 
recommaiidee  par  tous  les  experts  en  matiere  de  service  ^  equipes  doublc.s 
mulliijles  ou  banales. 
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Est-ce,  h  lout  prendre,  une  pratique  qu'on  ne  puisse  adopter?  Ou  du  moins  ne 
peut-on  s  en  rapprocher  en  r6duisant  au  minimum  le  temps  que  le  m6eanicien 
pcrd  en  fausses  manojuvres,  en  attente  ou  en  menus  travaux  que  d'autres 
pourraient  faire  pour  lui?  C'est  encore  une  question  sur  laquelle  il  semble  ais6 
de  s'entendre. 

Proportionnalitd  du  salaire  du  personnel  au  parcours  ou  au  travail  utile 
effectui.  —  Une  circonstance  favorable  au  regime  int6rieur  tel  qu'il  existe  sur  le 
New  York  Central  Railway,  est  aussi  que  le  personnel  6tant  exclusivemcnt  pay6 
au  prorata  des  kilometres  parcourus,  est  toujours  dispos6  i  accepter  les  longs 
parcours  et  les  services  prolong^s.  Ce  syst^me  de  remuneration  nest  pas  general 
aux  Elais-Unis,  mais  il  est  r6pandu. 

II  existe  en  eilet  sur  le  New  York  Central,  sur  le  Burlington  and  Quincy,  sur  le 
Boston  and  Albany,  sur  le  Pensylvania,  sur  I'lllinois  Central  ^).  Le  taux  varie  de 

10  Ji  12  centimes  par  kilometre  pour  le  m^canicien,  et  de  6  St  8  centimes  pour  le 
chauffeur,  avec  extras,  quand  le  parcours  normal  ou  le  trip  quotidien  est  d6pass6. 

11  a  ravaniage  pour  les  Compagnies  am6ricaines  de  lour  rendre  indifferent,  au 
point  de  vue  de  la  remuneration  du  personnel,  le  choix  du  sysi6me  de  roule- 
ment;  le  prix  do  la  conduite  de  la  locomotive  Ji  un  kilometre  par  I'equipe  est 
fixe,  que  celte  equipe  travaille  comme  simple,  comme  multiple  ou  comme  banale. 

La  majorite  des  ingenieurs  preferera  au  syst6me  de  la  remuneration  exclusi- 
vcment  proportionneTle  au  parcours,  le  syst^me  mixtc  g6neralement  adopte  en 
Europe;  ce  syst^me,  &  c6ie  du  salaire  fixe,  institue  le  salaire  variable,  compose  des 
primes  de  parcours,  de  graissage,  de  combustible,  de  regularite  de  marche,  etc., 
qui  dependent  de  I'importance  et  de  la  valeur  du  travail  effectu6.  Le  personnel 
europeen  le  prefcre  certainement  aussi;  et  la  partie  variable  de  son  traitement  en 
est  une  assez  forte  part  pour  qu'il  y  trouve  un  vif  stimulant  St  ne  pas  reculer 
devant  un  service  qui,  sans  etre  p6nible,  utilise  integralement  ses  forces. 

Con  fort  du  personnel  sur  la  machine.  —  Enfin,  Ton  pent  alieguer  que  le 
personnel,  mieux  abrite  dans  les  cabines,  plus  confortablement  instalie  sur  les 
locomotives,  g6neraloment  tr6s  propres,  bien  suspendues  et  bien  preparees, 
6prouve  moins  de  fatigue  et  pent  fournir  des  etapes  plus  longues.  Ce  sent  li  des 
details  qui,  sans  Stre  negligeables,  sent  d'un  ordre  moindre.  • 

(')  Voir,  dans  le  Compte  rendu  g4ndral  de  la  premidre  session  du  CongrSs,  les  rdgles  servant  A 
ddtorminor  les  salnires  des  machinistes  et  chaufieurs  de  «  lUlinois  Central  Railroad  »,  document 
communique  par  M.  Joffbry,  directeur  gdndral  de  ce  cbemin  de  fer.  I*'  vol.,  p.  IV- 127. 
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En  tout  cas,  disent  les  intensifa,  rien  n'emp6che  de  les  soigner,  et  c'est  d'ailloars 
ce  qui  se  fait  mainienant  aur  plusieurs  r6seaux  europ^ens;  non  seulemenl  od 
abrite  le  personnel,  mais  on  installe  sous  ses  pieds  des  planchers  ^lastiques;  et 
si  on  ne  Tasseoit  pas  d'une  mani6re  permanente,  et  sur  des  coussins  rembourrts, 
comme  en  Am6rique,  on  essaye  de  diminuer  pour  lui  la  fatigue  des  longs  trajcts 
par  Temploi  facultalif  de  strapontins  mobiles. 

Nous  en  avons  fini,  je  crois,  avec  T^num^ration  des  motifs  qui  ont  aidfi  an 
succfes  du  r6gime  de  la  double  (Jquipe  en  Am6rique  (et  les  mfimos  raisons  justificnt 
le  succfes  de  I'^quipe  banale). 

Oui,  sans  doute,  les  Am^ricains,  appr^ciant  hautement  Tint^rSt  de  tirer  da 
materiel  moteur  le  maximum  d'effet  utile,  ont  fait  et  surtout  ont  pu  faire  ce  qu'il 
fallait,  pour  rendre  le  rfeultat  cherch6  facile  k  atteindre;  ils  ont,  quand  c'^lait 
possible,  divis6  leurs  r6seaux  en  sections  appropri6es;  ils  ont  supprira^  les 
r6serves,  activ6  les  manoouvres  de  gare,  pay6  leur  personnel  h  la  tache,  reduil 
pour  lui  les  temps  perdus  ou  passes  en  travail  accessoire,  augmentd  le  confort 
pendant  le  trajet,  et  enfin,  pour  6viter  les  chSmages,  construit  des  locomotives 
de  types  aussi  simples,  aussi  solides,  aussi  pen  nombreux  et  aussi  uniformos  que 
possible. 

En  un  mot,  aux  ]£tats-Unis,  et  en  particulier  sur  le  New  York  Central,  lo 
succ6s  du  syst^me  de  la  double  6quipe  est  dd  k  I'ensemble  des  circonstances  favo- 
rjbles  que  son  application  a  rencontr^es.  L'extension  irr6flecl^e  du  r6gimo  en  serait 
la  ruine,  c'est  vrai;  mais  elles  peuvent  se  presenter  ailleurs  quaux  fiiats-UnU. 

Essais  du  systhne  de  la  double  4quipe  m  Europe.  —  En  fait,  ces  circon- 
stances favorables  se  sont  pr6sent6es,  depuis  le  Gongrfts  de  Bruxelles,  sur  une 
section  du  r4seau  de  tEtai  belge^  du  chemin  de  fer  de  t^at  suSdois,  du  Nord 
de  rEspagne,  oil  elles  ont  6t6  mises  &  profit  pour  un  essai  prolong6,  —  peut-6ire 
ailleurs  encore,  sans  que  nous  le  sachions,  —  mais  nous  ne  croyons  pas  qu^elles 
se  soient  encore  rencontr^es,  pour  un  grand  aervice  courant,  sur  les  r6seaux 
frauQais,  suisses,  italiens,  etc. 

Service  des  marchandises  de  la  ligne  de  Schaerbeek  d  Arlon  (£tat  beige). 
—  «  Cette  partie  du  r6seau  de  Tfitat  beige  se  prfitait  particuli^rement  bieu  an 
«  roulement  St  double  6quipe.  Sur  cette  ligne  existent  quatre  remises  Ji  locomo- 
«  tives,  quatre  relais,  Ji  Schaerbeek,  Namur  (50  kilometres).  Jemelle  (57  kilo- 
tf  metres),  Arlon  (79  kilometres)  qui  la  divisent  en  trois  sections  d'i  pou  pris 
«  6gale  longueur,  et,sur  chaque  section,  la  dur6e  moyenne  du  service  des  looomo- 


«  lives  est  (f environ  dix  beures.  On  di^ase  done,  entre  farriv6e  de  la  locomotive 
«  h  son  d6p6t  et  son  depart,  d*un  stationnement  saffisant  poar  la  r^approvi* 
«  skmner,  la  remettre  en  pression,  la  visiter,  etc.  Enfin,  le  trafic  y  est  organist 
^  dans  de  telles  conditions  que  les  trains  de  }ftQr  trouvent  tears  correspondants 
«  canune  trains  de  nuit.  »  (Note  de  M.  ringfeieur  en  chef  Blancquaert)  (^). 

L'^sai  a  commene6  i  partir  du  jmois  de  mai  1886,  et  le  i^  Janvier  1887 
la  service  h  double  4quipe  s'^tendait  d^j^  ^  120  maehinistes  environ.  60  ma- 
chines surann6es  avaient  6t6  retirees  du  service ;  le  parcours  mensuol  moyen 
d'uae  looomotive  s'^lait  6Iev4  de  3*000  St  5,800  kilometres.  Aucune  difficult^  n'a 
surgi  au  sujet  du  partage  des  primes  de  consommation,  graissage  et  combustible 
(grftce  au  choix  judicieux  des  ^quipes  associees),  non  plus  que  dans  la  repartition 
des  primes  de  parcours ;  et  Tentretien  courant  du  materiel  n'a  pas  paru  influence 
par  Tadoption  du  nouveau  regime.  II  a  dft  recevoir  de  nouvelles  applications  dans 
le  premier  semestre  de  1887  :  elles  6taient  projet6es  au  commencement  de  I'ann^e. 

Service  des  express  entre  Avila  et  Eendaye  [Nord  de  tEspagni).  —  L'essai 
sur  ce  r&eau  date  du  \^  juin  1886.  Le  I*'  juin  1887,  les  r6sultats  constates 
6taient  les  suivants  :  Le  parcours  mensuel  des  locomotives  s'est  61ev6  Ji 
10,380  kilometres.  Comme  chacune  des  locomotives  en  service  a  du  entrer  en 
reparation  apr5s  neuf  jnois  de  travail,  le  parcours  annuel  a  et6  eflfectivement  de 
93,420  kilometres,  tandis  que  ce  mfime  service  se  faisait  auparavant  avec  six 
machines,  fournissant  un  parcours  moyen  de  47,000  kilometres. 

JLa  locomotive  parcourt  517  kilometres  d'une  traite  en  13  heures;  elle  est 
servie  par  deux  equipes  qui  se  relaient  Tune  Tautre,  i  peu  pres  au  milieu  de  la 
distance  i  parcourir  pour  atteindre  Burgos;  Tune  des  equipes  fournit  un  maximum 
mensuel  de  4,980  kilometres,  Tautre,  de  5,400.  L'essai  etait  d'aulant  plus  inte- 
ressant  que  certaines  circonstances  du  service  sent  moins  favorables. 

Ainsi  les  trains  ont  aux  stations  des  arrets  de  peu  do  dur6e;  le  profil  accidente 
pr6sente  des  rampes  de  15  millimetres.  Le  feu  est  difficile  i  bien  entretenir  sur  un 
aussi  long  trajet;  enfin,  la  qualit6  des  eaux  est  telle  que  le  parcours  de  93,000 
kilometres  entre  deux  reparations  est  un  maximum  difficile  \  atteindre. 

Le  service  doit  s'etendre  actuellement  depuis  Madrid  jusqu'i  la  frontiere,  et  la 
direction  en  est  si  satisfaite  quelle  songe  \  I'etendre  aux  trains  de  marchandises. 
(Note  de  M.  le  directeur  Barat)  (^. 

(<)  Voirle  Bulletin  de  la  Commission,  namdro  d'aout,  4*  fasc.,  p.  891. 
C)Voir/Wrf.,p.805. 
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Service  des  machines  de  manoeuvres  en  France;  de  la  petite  et  grande 
ceinture,  des  trains-tramways  du  chemin  de  fer  du  Nord.  —  En  France,  les 
Etudes  au  cabinet  du  syst^me  Ji  double  ^quipe  ont  6t6  entreprises  presque  sur 
tous  les  r6seaux;  mais  les  applications  en  sont  rares. 

Dans  quelques  circonstances  tr6s  sp6ciales,  les  ing6nieurs  n'ont  pas  h<5sil5  i 
I'adopter;  ainsi  dans  le  cas  des  machines  de  manoeuvres,  comme  en  Autricbe  et 
ailleurs  sans  doute,  qui,  restant  toujours  en  service  sur  le  m6me  point,  sont  montfes 
par  deux  ^quipes  et  n'interrompent  leur  service  que  pour  les  lavages. 

Le  syst^me  est  ^galement  appliqu6  aux  machines  remorquant  les  trains  de 
marchandises  sur  la  grande  et  la  petite  ceinture,  i  Paris. 

«  Le  service  de  la  petite  ceinture  pent  presque  6tre  assimil6  Ji  un  ser>ice  de 
tf  manoeuvres;  il  se  compose  exclusivement  du  trafic  local.  L'importance  de  ce 
tf  trafic,  la  n6cessit6  de  d^barrasser  rapidement  les  gares  des  wagons  charg^  ou 
«  decharg6s,  de  plus  les  variations  du  mouvement  des  marchandises  sur  les 
«  divers  points  ont  oblig6  &  tracer  des  marches  de  trains  nombreuses  en  y  faisanl 
«  figurer  de  nombreux  trains  suppl^mentaires.  »  (Note  de  la  Compagnie  des 
chcmins  de  for  de  I'Est)  ('). 

Le  service  des  marchandises  de  la  grande  ceinture,  so  composant  presque 
exclusivement  de  trains  de  transit,  r6alise  6galement  i  merveille  les  conditions 
favorables  au  fonctionnement  avantageux  du  regime  de  la  double  6quipe, 

Le  syst^me  est  encore  appliqu6  aux  trains-tramways  du  Nord  fran^is  et  sur 
quelques  embranchements  particuliers  (Enghien  Ji  Montmorency). 

En  r6sum6,  les  applications,  en  France,  se  bornent  i  quelques  cas  isol&, 
sp6ciaux,  se  rapprochant  plus  ou  moins  du  service  des  machines  de  gare,  pour 
lequel  la  double  6quipe  est  accept6e  dopuis  longtemps. 

Les  6tudes  faites  de  Tapplication  sur  les  r^seaux  frauQais  ont  6t6  en  g6ni5ral 
d(5 favorables  au  syst5me;  sur  certains,  il  a  mSme  6t6  reconnu  Jt  priori  comme 
impraticable. 

II  est  interessant  de  noter  les  motifs  de  cette  d6faveur, 

Mauvaise  utilisation  du  personnel  dans  le  service  d  double  iquipe.  —  Ll 
principale  des  objections  formul6es  est  que  le  regime  de  I'^quipe  double  ne  pormet 
pas  une  aussi  bonne  utilisation  du  personnel,  c'est-Jt-dire  a  pour  consequence 
d'augmenter  le  nombre  des  agents  attaches  a  un  service  donn6;  la  meilleure  utili- 

{})  Voir  le  Bulletin  de  la  Commission,  num^ro  d'aoCit,  4«  fesc,  p.  883. 


VII 

id 

salion  du  materiel  motcur  qui  n'est  pas  niable,  a  pour  contre-parde  une  moins 
bonne  utilisation  du  personnel. 

Les  convaincus  r6pondent  &  cette  objection  que,  dans  tons  les  cas,  il  doit 
6tre  plus  avantageux  de  bien  utiliser  le  materiel  que  le  personnel;  que  g6n6rale- 
ment  le  personnel  se  recrute,  s'enlretient,  se  lege  plus  facilement  que  le  materiel; 
que  les  charges  support6es  par  le  budget  de  I'exploitation  du  fait  d'un  exc^s  dans 
reflfectif  locomotives,  pent  bien  d6passer  celles  que  I'utilisation  imparfaite  du 
personnel  entralne. 

II  n'en  reste  pas  moins  acquis  que  I'objection  frappe  beaucoup  I'esprit. 

Tel  service  de  trains  express  qui  exige  sur  le  New  York  Central  26  m^caniciens 
et  13  locomotives  pourrait  se  faire  par  la  m6thode  usuelle  de  la  simple  6quipe, 
appliqu6e  en  for^ant  le  plus  possible  le  travail  du  personnel,  avec  16  m6caniciens 
et  16  locomotives,  soil  3  machines  de  plus  et  10  m6caniciens  de  moins.  C'est  le 
maximum  de  F^cart  pour  le  personnel,  puisque  ce  service,  intensify  coup  sdr, 
imposerait  lOfiOO  kilometres  de  parcours  Ji  chaque  6quipe  par  mois.  En  ne 
forijant  pas  du  tout  le  travail  du  personnel,  le  mfime  service,  confix  aux  errements 
frangais,  exigerait  21  machines  et  21  m^caniciens;  soit  8  machines  de  plus 
et  5  dquipes  de  moins. 

Sur  tel  autre  r^seau  fran^ais,  le  calcul  a  d6montr6  que,  pour  le  cas  mSme  oil  les 
circonstances  se  prfiteraient  au  service  de  la  double  6quipe,  Ji  une  diminution  de 
27  ^  40  p.  c.  du  nombre  des  machines  correspondrait  une  augmentation  du 
Dombre  des  agents  variant  de  40  a  20  p.  c.  (Est). 

Or,  toule  augmentation  du  personnel  constitue  un  surcrolt  de  d^penses  d'exploi- 
tation  sur  les  r6seaux  oti  le  personnel  est  heureusement  r6mun6r6,  non  pas  d'aprfes 
son  parcours  exclusivement,  comme  aux  fitats-Unis,  mais  par  un  salaire  fixe 
mensuel  qui  forme  la  plus  grosse  part  de  sa  paye. 

Ce  surcroit  de  d6pcnse  kilom6trique  est-il  compens6  par  les  avantages  p6cu- 
niaires  (etautres)  de  la  r6duction  de  Teffectif  locomotives?  C'est  iJi  toute  la  ques- 
tion. On  a  pu  calculer  qu  il  y  avait  compensation,  sur  certains  r^seaux,  entre  le 
salaire  annuel  d'une.6quipe  et  la  somme  representant  I'int^rfit  et  I'amortissement 
do  la  valeur  de  la  locomotive,  et  m6me  de  son  remisage. 

A  cela,  les  avancis  r6pondent  que  ce  qui  est  vrai  pour  un  r^seau,  pent  ne 
pas  I'etre  pour  un  autre,  et  que,  suivant  les  cas,  il  y  a  int^rSt  &  r^duire  les 
d^pcnses  do  premier  6tablissemcnt  ou  cellos  de  Texploitation. 

Le  regime  6conomique  auquel  est  soumis  un  r6seau  donn6  a  6videmment  sur 
la  solution  Jt  choisir  la  plus  legitime  influence. 


Cette  objection  est  panicaliftre  an  systftme  deia  double  (5fpiipe;  elle  ne  s'adresse 
pas  au  regime  de  I'^quipe  banale.  Les  suivanles  sont  communes  &  tons  les  sysp- 
t^mes,  et  nous  les  formulons  k\  pom  n 'y  plus  revcnir. 

Entretim  des  locomotives  confiee^  cmx  iqinpe$  multiples.  —  Une  objVefiou 
grate,  c'est  la  crainte  que  Tentretieft  d'une  locomotive  confine  &  deux  ou  plasieurs 
6quipes  ne  soit  n^giig^e*  L'exp6rience  de  M.  Buchanan,  ing^nieur  en  chef  du 
New  York  Central,  des  ing6nieurs  et  directeurs  du  Pensylvania  Railroad, 
MM.  Thomson,. Ely,  Sheppard  et  antres,  celle  des  ing6nieurs  beiges  et  cspagooU 
ne  paraissent  pas,  jusqu'a  present,  justifier  cette  crainte.  Cost  un  des  incon- 
v6nients  que  M.  Blancquaert  considi^re  comme  «  plus  apparents  que  reels  >», 
aprfts  essai. 

Le  semce  banal  lui-m^me,  qui,  Ji  priori,  paralt  le  plus  pr(5judiciable  au  bon 
entretien  du  materiel,  a  naturellement  donn6  lieu  a  une  usure  plus  rapide  dcx 
locomotives,  phis  employees ;  mais  ni  au  chemin  de  fer  du  Midi  fran(jais,  ni  an 
Pensylvania  Railroad,  ni  en  Autriche,  ni  en  Snfede,  on  n'a  remarqti^  one  difI6- 
rence  notable  dans  les  d6penses  d'entretieii,.  a  condition  toulcfois  —  et  it  cause  -* 
d  une  surveillance  rigoureuse.  En  Autriche  mSme  et  sur  le  New  York  Central, 
on  accuse  une  6conomie  qui  s'expliquerait  par  une  meilleure  conservation  de 
I'appareil  tubulaire  et  de  la  chaudi^re,  moins  souvcnt  refroidis. 

Repartition  des  primes  entre  les  4quip^s.  —  La  froisi6me  objection  est  la 
difficult^  de  faire  Ji  chacune  des  ^quipes  sa  part  de  prime  de  combustible 
ou  de  graissage,  d'^ valuer  ^  cbaque  cbangement  d'6quipe  le  combustible  con- 
somme, etc 

Ces  difficulties  de  detail  sont  loin  d'avoir  6t6  insurmontables  dans  la  pratique. 
Toutes  ces  Evaluations  se  font  couramment,  paralt-il ;  nous  y  revicndrons  en 
exposant  plus  loin  le  detail  du  fonctionnement  du  regime  banal. 

En  r6sum6,  pour  ce  qui  concerne  la  double  iquipe,  le  regime  ne  pent  s'appli* 
quer  que  dans  certaines  circonstanccs;  quand  ces  circonstances  se  rencontrenl  ^ 
qu  il  est  appliqu6,  il  r6duit,  dans  des  proportions  variables,  suivant  les  conditions 
de  I'application,  reffoctif  du  materiel  moteur  en  service,  mais  il  enlraine  une  aog- 
mentation  du  personnel,  et  il  peut  donner  lieu,  quand  le  personnel  n'est  pas  r^mu- 
n6r6  uniquement  d'aprfes  le  travail  accompli,  ^  un  accroissement  des  frais  de 
traction  kilom6triques  qui  vient  balancer,  dans  une  mesure  &  determiner,  les 
avantages  p6cuniaires  resultant  de  la  reduction  de  Teffectif  moteur. 
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Systhne  dcs  machines  et  iquipes  banales.  —  La  principale  des  objections 
formuUes  contre  le  syst5me  de  l'(5quipe  double,  celle  de  raugmentalion  du^  per- 
sonnel et  de  son  imparfalto  utilisation,  ne  pent  plus  6tre  oppos6e  au  regime 
des  machines  et  6quipes  banales;  c'est-Si-dire  au  syst5me  qui  consiste  8i  confier  un 
semce  fait  par  un  groupe  de  locomotives  Ji  un  groupe  de  m6caniciens,  pour  amsi 
dire  associes,  toutes  les  machines  etant  tour  Jt  tour,  et  indistinctement,  conduites 
par  tons  les  m6caniciens  du  groupe,  dans  un  ordre  d6tcrmin6.  G'est  la  promiscuit6 
r6glement6e. 

Partout  aux  £tals-Unis,  on  emploie  le  systfeme  en  cas  d'accroissement  impr^vu 
dc  trafic.  A  T^tat  d'organisation  permanente,  on  ne  le  trouve,  ^  notre  connais- 
sance,  appliqu6  qu'au  service  des  trains  directs  de  marchandises  du  Pensylvania 
Railroad. 

Service  de  la  section  d^Altoona  d  Harrisburg  {Pensylvania  Railroad).  — 
Ub  des  meilleursexemples  de  ce  service  est  celui  de  la  section  d'Altoona  i  Harris- 
burg, tel  que  lont  expos6  MM.  Ely  et  Sheppard  dans  une  conversation  avec  des 
ing6Dicurs  franijais,  en  mai  1886. 

Le  service  occupe  un  groupe  de  50  machines.  Leur  senice  n'est  pas  fix6  par  des 
horaires  d^termin^s  d  avance.  Un  groupe  de  62  personnels  (m&aniciens  et  chauf- 
feurs) est  affect6  Ji  la  conduite  de  ces  locomotives.  Chaque  personnel,  au  lieu 
d'dtre  attach^  Ji  une  locomotive  d«33igQ6o ,  est  pour  ainsi  dire  associ6  au  sort 
d'un  fourgon  [caboose),  avec  le  conducteur  et  les  scrre-freins,  souvent  fort  nom- 
breux;  et  cet  ensemble ,  form6  du  fourgon,  du  mdcanicien,  de  son  chaufleur^  des 
conducteurs  et  des  serre-freins,  constitue  une  uniU  complexe,  qui  porte  un 
seul  et  raSme  num6ro,  celui  du  caboose,  servant  i  designer  tous  ces  616ments 
h^terogenes.  Moitie  dcs  6quipes  est  domicili^e  i  Altoona,  moiti6  i  Harrisburg. 
Chacuno  d'elles  est  suppos6e  rentrer  i  son  domicile  le  dimanche,  et  entre  dans 
le  roulement  le  dimanche  soir  Jt  8  heures. 

La  dur^e  du  trajet  est  de  11  heures;  sa  longueur,  de  211  kilometres.  A  I'extrd- 
mil<5  du  parcours,  les  locomotives  sent  retenues  environ  pendant  une  heure;  le 
m&anicien  est  porteur  d'un  imprim6  sp6cial  sur  lequel  il  note  les  remarques  qu  il 
a  failes  en  route  sur  T^lat  de  sa  machine,  ses  avaries,  el  les  parties  a  visiter  plus 
sp^cialement;  il  le  remet  au  chef  de  d6p6t;  les  reparations  n^cessaires  sent  faites 
imm6diatement  sous  les  ordres  du  chef  de  d6p6t.  Un  inspecteur  special  fail 
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alors  sa  visite  et  fait  completer,  s'il  y  a  lieu,  la  mise  en  parfait  6tat  de  la  machine. 
Le  clavelage  des  bielles,  le  serrage  des  coins  (auxquels  le  m^canicien  n'a  pas  le 
droit  de  toucher)  et  des  garnitures,  sent  des  operations  normalement  ex6cat6e8 
par  un  ouvrier  sp6cialiste  qui  est  responsable  de  ces  details  d'entretien  pour  toutes 
les  machines  du  d6p6t. 

En  meme  temps,  le  combustible  existant  k  Tarrivfie  dans  le  tender  est  jaugfi;  le 
tender  est  r6approvisionn6,  s'il  y  a  lieu  (ce  qu'on  6vite  de  faire  aux  points  d'ar- 
riv6e)  et  le  personnel  preneur  est  d6bit6  du  charbon  existant  sur  son  tender  au 
moment  de  son  depart,  tandis  que  son  pred6cesseur  en  est  cr6dit6.  L'heurc  d'arrfit 
suffit  ou  ne  suffit  pas  pour  tout  ce  travail.  Peu  importe,  du  reste:  un  changement 
de  tour  pour  la  locomotive  est  desi  peu  d'importance!  Toujours  accompagn6  de  ses 
acolytes,  le  caboose  present  depuis  le  plus  longlemps  au  d6p6t  (first  in,  first  out) 
s'attelle  k  la  machine  d&ign^e  par  son  tour  d'anciennet6  comme  la  premidre  k 
partir.  Le  train  est  accost^,  accroch6,  et  le  voyage  de  retour  s'effectue  suivanl  Ics 
ordres  du  train  dispatcher. 

A  la  rentr6e  au  point  d'attache,  le  m^canicien  d6bit6  tout  le  long  du  chemin 
du  combustible  ajout6  St  celui  qu'il  avail  trouv6  dans  son  tender,  est  cr6dil6  de  ce 
qu'il  laisse;  la  difference  des  deux  comptes  6tablit  sa  consommation;  la  prime  men- 
suelle  d*economie  se  r^gle  suivant  un  bar6me  d'allocations,  calcul6  chaque  mois, 
ipar  wagon-kilom6tre  charg6  remorqu6,  d'aprSs  la  consommation  moyenne  du  mois 
precedent. 

Reduction  des  d4placements  du  personnel.  —  Notons  en  passant  que  le  sys- 
t6me  banal  et  Ji  double  ou  multiple  (5quipe,  ne  doit  pas  nuire  et  pent  mfime,  dans 
certaines  combinaisons  do  roulement,  aider  Ji  la  realisation  de  ce  d6sid6ratum  : 
r6duire  au  strict  minimum  la  dur^e  des  d6placements,  et  le  nombre  des  nuils,  et 
surtout  des  nuits  consecutives  pass6es  hors  du  domicile  par  le  personnel,  d^sor- 
mais  affranchi  de  I'obligalion  d'attendre  sa  machine,  quand  le  retour  en  est  retard^, 
et  ind6pendant  d'elle.  D'oft  une  reduction  probable  des  frais  de  deplacements  qui, 
pour  un  reseau  actif  de  3,000  kilomiitres,  representent  facilement  une  somme  de 
500,000  francs  par  an;  d'oii  economic  des  frais  d'exploitation,  et  surtout  attenua- 
tion de  I'assujettissement,  peul-etre  le  plus  penible  de  la  vie  des  mecaniciens,  et 
singulicr  adoucisscment,  qu'ils  ne  doivent  pas  6lre  sans  apprecicr,  surtout  quand 
ils  vieillissent. 

D'apr5s  les  declarations  des  fonctionnaires  superieurs  du  Pensylvania  Rail 
road,  le  roulement  banal  foncdonne  dune  mani^re  tr6s  satisfaisante;  les  depcnses 
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d'entretien  n'ont  ricn  d'anormal;  les  consommalions,  s6v6rcment  surveilldcs  et 
T^glement^es,  sont  normales.  Ce  regime  augmente  de  25  p.  c.  le  rendement  de 
Teffeclif  moteur  sans  accroissement  du  personnel;  il  permct  une  meilleure  surveil- 
lance du  service,  tant  au  point  de  vue  de  la  valeur  du  personnel  que  de  I'entretien 
du  travail. 

Mais  on  doit  disposer  aux  exlr6mit6s  du  parcours  confi6  aux  machines  banales 
de  moyens  puissants  et  rapides  de  r6paration;  les  types  des  locomotives  associ6es 
doivent  pr6senter  une  uniformit6  sufRsante;  enfin,  une  discipline  s6v6re  et  acceptee 
est  indispensable  au  succfis  du  sysi6me. 

Essais  du  rigime  des  locomotives  banales  en  Europe.  —  Des  essais  plus  ou 
moins  6lendus  du  bystSme  banal  ont  6t6  faits  en  Europe  et  notamment  en  Autriche 
sur  le  Sudbahn,  en  Suede  sur  le  r6scau  nord  de  I'filat  et  en  France  sur  le  reseau 
des  chemins  de  fer  du  Midi. 

Sudbahn  autrichien.  —  II  est  appliqu(5  depuis  quclque  temps  au  service  des 
marchandises  entre  Vienne  et  Trieste.  Le  roulement  est  combin6  de  faQon  que 
les  changemenls  de  personnel  s'optTont  aprfes  douze  ou  quinze  heures  de  tra- 
vail, correspondant  Ji  un  parcours  de  150  kilometres,  tandis  que  les  locomotives 
continuent  leur  service  apr^s  un  arr6t  de  deux  heures  au  depot  terminus  pour 
visite  et  remise  en  6tat. 

Quinze  equipes  correspondent  Ji  11  locomotives.  Le  parcours  mensuel  du  mat6- 
riel  moteur  de  cette  section  a  cl6  port6  de  3,600  i  5,010  kilometres  :  augmen- 
tation, -40  p.  c.  L'6conomie  constat6e  dans  les  frais  de  graissoge  est  de  10  p.  c. 
environ;  les  primes  d'economieou  de  bon  entretien  sont  allouees  a  la  machine, 
et  r6parties  entre  tons  les  personnels  du  groupe,  au  prorata  des  kilometres  par- 
courus  par  chaque  personnel.  Les  6quipes  ferment  une  sortc  d'association  soli- 
daire,  qui  a  un  inlerel  commun  St  la  bonne  conduile  du  materiel,  et  exclurait 
volontiers  de  son  sein  I'dquipe  qui  negligerait  la  machine  ou  consommerait  trop  de 
combustible. 

Comme  sur  le  Pensylvania  Railroad,  le  mecanicien  rend  compte  Si  rarriv(5e 
des  avaries  remarquecs;  la  machine  est  visit6e  par  le  chef  de  depot  et  le  mecani- 
cien qui  la  roprend. 

Les  frais  d'entroticn  n'ont  pas  paru  augmenter,  malgrd  le  service  intensif;  on 
signalo  mfime  cette  circonstance  heureuse,  que  les  fuites  des  tubes  ont  presque 
dispam. 
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ttat  mMots.  —  Depuis  un  an,  le  service  banal  est  en  vigueur  snr  le  r^sean 
nord  de  I'Etat  su^dois.  M.  radministrateur  Almgren  a  constat^  (voir  note  de  TAd- 
ministration  des  chemins  de  fer  de  I'fitat  su6dois)  f )  que  Tentretien  des  locomotives 
n'a  pas  souflfert;  que  la  repartition  dies  consommations  s'est  faite  sans  peine;  qpie 
le  nombre  des  locomotives  employees  sur  la  ligne  d'essai  s'est  abaiss^  dans  la 
proportion  de  dix  8i  six.  Chaque  machine  suppriraee  du  service  a  donnd  lieu 
a  une  ^onomie  annuelle  de  1^400  francs,  consequence  natureHe  d'une  reduction 
dans  les  frais  d'allumage,  de  chauffage  et  de  nettoyage  des  remises,  ainsi  que 
dans  les  depensos  d'allumage  des  locomotives  rest<5es  en  service. 

Le  nouveau  service  donne  un  meilleur  roulement  pour  le  personnel,  dont  on 
pent  obtenir  plus  de  travail  sans  lui  imposer  plus  de  fatigue;  ce  qui  compense 
['augmentation  de  d^penses  causae  par  une  surveillance  plus  minutieuse  du 
materiel,  confine  Ji  un  nouveau  personnel  special.  En  somme,  dit  M.  Almgren, 
«  r6ussite  parfaite  »». 

Experience  de  trois  armies  (1879-1882)  d  la  Compagnie  du  chemin  defer 
du  Midi  (France).  —  En  France,  le  syst^me  banal  na  pas  ete  recemment 
applique,  au  moins  nous  le  croyons.  L'etat  du  trafic,  depuis  quelques  annees  si 
affaisse,  for^ant  dejJi  au  repos  nombre  de  locomotives  qui  encombrent  les  ddptrts, 
ne  devait  gu6re  inviter  Ji  une  experience  de  ce  genre.  De  plus,  le  syslfeme  y 
rencontre  evidemment  peu  de  sympathie.  On  est  generalement  persuade  que  le 
roulement  banal  des  locomotives  conduit  infallliblement  a  une  augmentation  de 
depenses  d'entretien,  de  consommation,  etc.,  etc.  «  Le  mecanicien,  dit-on,  n  etant 
plus  seul  responsable  du  bon  etat  de  sa  machine,  et  n'etant  plus  seul  a  en  profiler^ 
se  relache  dans  les  soins  Si  donner,  et  il  n'est  plus  possible  de  faire  peser  sur 
chacun  la  responsabilite  qui  lui  incombe,  etc.  »»  (Note  de  I'Est  franfais)  (*). 

Get  inconvenient  paralt  constituer  un  obstacle  infranchissable  i  I'adoplion  du 
roulement  banal. 

L'obstacle  infranchissable  a  neanmoins  ete  souvent  franchi,  et,  en  particulier, 
d*une  faQon  tr6s  heureuse,  pendant  trois  annees  consecutives,  par  la  Compagnie 
du  Midi,  dans  un  moment  de  disette  complete  do  locomotives  ct  de  trafic  intense- 
Dans  cette  periode,  les  parcours  mensuels  des  locomotives  ont  ete,  suivant  lea 
dep6ts,  de  5,000,  4,500  et  4,000  kilometres,  tandis  que  les  parcours  des  meca- 
nicicns  ne  depassaient  pas  3,000  a  3,500  kilometres. 

Cj  Bulletin  de  la  Commission  internationale,  numdro  daoCit,  4«fasc.,  p.  893. 
(«)  Voir  Ibid.,  p.  883. 
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Les  groupes  de  machines  variaient  en  effectif  depnis  31  machines^  pour 
55  m^camciens,  jusqu'i  13  machines  pour  23  personnels.  Ed  prenant  le  rapport 
des  parcours  des  6quipes  aux  parcours  des  locomotives,  on  a  constat^  que  les 
augmentations  de  parcours  ont  pu  s'accroitre  dans  une  proportion  variant  de 
28  ft  44  p.  c.  Ce  systijme  a  fonctionn6  St  Tenti^re  satisfaction  de  la  Com- 
pagnio  du  Midi,  sauf  en  ce  qui  conceme  I'usure  des  locomotives,  qui  (naturel- 
Icment)  a  d<i  Stre  plus  grande  qu'au  temps  du  service  normal.  La  Compagnie 
poratt  au  moins  avoir  retenu  de  cette  longue  experience  cetie  conviction  que  le 
regime  banal  est  pratique  en  cas  de  a6cessit6,  et  que  la  possibilit6  de  Tappliquer 
dispense  davoir  une  r6serve  de  materiel,  c'est-Ji-dire  un  certain  nombre  de 
machiues  prates  pour  des  besoins  impr6vus.  Cette  limitation  de  I'elTectif  aux 
besoins  stricts  du  semce  ordinaire  constitue,  sinon  une  application  du  regime 
banal,  au  moins  une  preuve  certaioe  de  confiance  dans  sa  valour  pratique. 

R6sumons  les  objections  : 

Augmentation  des  frais  d'exploitation  par  suite  du  mauvais  entretien  et  d'exc^s 
de  consommalion  de  houille  :  mauvais  entretien,  parce  que  le  m^aniden, 
connaissant  moins  bien  sa  machine,  sait  moins  bicn  la  conduire  et  la  meager; 
exc^s  de  consommation,  parce  que  les  primes  sent  moins  directes  et  d'un  effet 
moins  stimulant;  parce  que,  encore,  un  personnel  qui  ne  connait  pas  une  loco- 
motive ne  sait  pas  en  tirer  le  meilleur  parti;  nc  voit-on  pas  tous  les  jours  que  le 
m6canieien,  forc^  do  mener  une  locomotive  qall  ne  connait  pas,  consomme  plus 
que  son  camarade  qui  la  conduit  ordinairement? 

La  pratique  parait  avoir  r6pondu  k  ces  objections  th^oriques,  et  en  attenue  la 
port6e.  L'inspeclion  rigoureuse  des  chefs  et  la  surveillance  mutuelle  des  int6ress6s 
contrebalance,  sans  doute,  les  chances  de  mauvais  entretien;  le  maintien  prolonge 
en  feu  des  locomotives  doit  influer  aussi  heureusement  sur  la  consommation;  les 
locomotives  affect6es  au  service  banal  d'un  groupe  sent  de  types,  sinon  identiques, 
du  moins  analogues;  la  conduitc  ne  doit  done  pas  en  6tre  si  pleine  d'impr^vu 
qu'on  le  suppose.  Les  55  m6canicicns  qui,  pendant  trois  ans,  conduisaient  sur  le 
Midi  31  machines,  connaissaient  assez  vite  le  fort  et  le  (aible  de  chacune  delles, 
et  s'habiluaient  k  les  mener,  suivant  leur  temperament,  un  peu  comrae  les  cochers 
d  omnibus  savent  les  m6rites  et  les  d^fauts  des  attelages  si  divers  qu'on  leur 
eonfie,  et  les  manient  en  consequence. 

Enfin,  ne  peut-on  esp6rer  que  le  personnel,  appr^ciant  les  avantages  du  sys- 
\kme^  qui  le  touchent  plus  particuli6rement,  tels  qu  une  meilleure  repartition  du 
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service,  une  diminution  dans  le  nombre  et  la  dur6e  des  absences  hors  du  domicile* 
fasse  quelques  efforts  en  faveur  de  son  succ6s  en  veillant  micux  h  Tentretien 
et  en  surveillant  les  consommations  ? 

Quoi  qu  il  en  soit,  ces  inconv6nients  doivent  6tre  pris  en  grande  consideration 
et  entrer  toujours  en  parall6le  avec  les  avantages  que  pent  procurer  dans  un  cas 
donn6  le  regime  intensif  appliqu6  au  materiel. 

Nous  croyons  avoir  6puis6  le  sujet.  D  un  c6t6,  nous  avons  relate  les  rfeultais 
de  l'exp(5rience  et  r6sum6  les  opinions  raisonn6es  des  hommes  pratiques,  qui  ont 
cherch6  h  tirer  le  meilleur  parti  du  materiel  moteur,  et  h  en  augmentcr  le  rendement 
par  I'emploi  plus  ou  moins  ^tendu  du  syst5rae  de  la  double  6quipe,  des  6quipes 
multiples  et  banales.  Tous  ceux  qui  t ont  mis  en  pratique  s'en  sont  ddclards 
satisfaits. 

D  un  autre  c6t6,  nous  avons  minutieuseraent  relev6  toutes  les  objections  for- 
mulas, tous  les  inconv6nients  signal6s,  toutes  les  difHcultes  d'application,  toutes 
les  impossibilitds  m6me,  presentees  par  les  ing6nieurs  que  leurs  6tudes  et 
leurs  calculs  pr^alables  ont  convaincus  de  I'inopportunite  d'appliquer  le  systfemo, 
et  qui  ne  Font  pas  essays. 

A  cela  se  borne  notre  t&che. 

II  nous  reste  toutefois  encore  ^  exposer  I'^tat  de  la  question  du  roulement  des 
m6caniciens;  mais  elle  se  lie  si  intimement  Ji  celle  du  roulement  des  locomotives, 
que  nous  en  avons  beaucoup  parl6  ddji,  et  qu'il  nous  reste  peu  de  chose  Jt  en 
dire. 

B.  —  Roulement  des  m^caniciens  au  point  de  vue  d  une  juste  DisTRmuTiON  do 

TRAVAIL   DU   PERSONNEL   EN   TENANT  COMPTE  DES  DIFF^RENTES  SAISONS,   DE   LA   COM- 
PLEXION DU  SERVICE  ET  DES  CONDITIONS  UYGI^NIQUES  DES  ZONES  PARCOURUES. 

VI 

Peu  de  documents  sent  parvenus  Ji  la  Commission  internationale  sur  les 
points  sp6ciaux  vis6s  par  cette  rubrique.  (Voir  les  notes  des  Administrations  de 
chemins  de  fer  sur  la  question.)  Nous  dcvons  done  nous  borner  Ji  exposer  quelques 
considerations  gen6rales  sur  le  travail  actuel  du  personnel  qui,  dans  les  zones 
terapcrees  oil  nous  vivons,  ne  varient  ni  avec  les  saisons,  ni  avec  les  latitudes. 

Nous  avons  d6jSi  dit  que  le  service  normal  du  personnel,  tel  qu'il  est  etabli  en 
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g^D^ral,  est  loin  d'exc^der  les  forces  liumaines.  C'est  meme  presquo  un  pr6jug6 
de  croire  que  Texistence  du  m^canicien  est  extrfiraement  dure. 

Si  le  metier  a  certaines  rigueurs,  il  est  en  mSme  temps,  pour  les  natures  bien 
constitutes,  favorable  au  d6veloppement  des  forces,  au  niaintien  de  la  sant6  et  de 
la  vigueur. 

La  pratique  d^montre  que,  si  la  dur6e  de  la  vie  ouvribre  d'horames  aussi  actifs 
est  naturellement  moindre  que  celle  des  ouvriers  s6dentaires,  la  dur6e  de  leur 
existence  n'est  pas  moindre,  et  les  mises  Ji  la  retraite  pour  infirmit6s  contract^es 
au  service  ne  sent  pas  plus  norabreuses  dans  la  carri^re  de  m6canicien  que 
dans  bien  d'autres.  Que  de  professions  sent  infiniment  plus  p6nibles !  De  plus, 
le  travail  exigeant  quelques  aptitudes  sp6ciales,  ne  peufconvenir  Ji  tons;  ceux  qui 
le  pratiquent  le  font  g6n6ralement  par  goAt  et  sent  d^jSi  d'61ite,  bien  qu'on  s'exag^re 
souvent  les  difiicuU^s  de  la  conduite  des  machines.  Quoi  qu'il  en  soit,  et  en 
admettant,  ce  que  nous  croyons  vrai,  que  les  variations  climat6riques  n'ont  pas 
plus  d'influence  sur  le  metier  de  machiniste  que  sur  les  autres,  Ji  moins  d'etre 
extremes,  la  fatigue  du  personnel  pent  6tre  consid6r6e  comme  sensiblement  propor- 
tionnelle  k  son  parcours  kilom^trique. 

Aux  fitats-Unis,le  travail  continu  du  m6canicien  est  certainement  plus  dur  qu*en 
Europe,  et  surtout  plus  soutenu ;  la  vigueur  de  cette  race  composite  s'y  prfite. 

Sur  le  New  York  Central,  le  parcours  kilom6trique  mensuel  ne  s'abaisse  pas 
au-dessous  de  4,000  kilometres  et  atteint  quelquefois  8,000  kilometres,  avec  une 
presence  qui  atteint  une  dur6e  de  10  heures,  en  service  de  marche. 

Sur  le  continent,  en  France,  en  Italic,  les  rfcgles  suivies  dans  les  roulements, 
attribuent  au  personnel  un  parcours  mensuel : 

Variant  de  5,000  Si  5,800  pour  les  express, 

—  3,500  ^  4,500  pour  les  trains  omnibus; 

—  2,300  Ji  3,000  pour  les  trains  de  marchandises. 

Cos  parcours  correspondent  respectivement  Ji  des  dur^es  de  presence  effective 
sur  la  machine  en  marche  de  6  heures,  7  heures  Ji  7  7^  heures,  8  Ji  9  heures, 
en  France,  un  peu  plus  en  Italic  et  sans  doute  ailleurs  —  et  Ji  une  dur6e  totale 
de  service  continu,  par  24  heures,  que  la  presence  au  d^pOt  avant  le  depart,  les 
retards  Ji  rarriv6e,  etc.,  prolongent  environ  de  1  heure  pour  les  trains  de  voya- 
gcurs  et  de  1  V2  hcure  pour  les  trains  de  marchandises. 

Ce  sent  des  limites  qu'il  paralt,  Ji  beaucoup  d'ing^nieurs,  sage  de  ne  pas 
d^passer,  et  tous  les  efforts,  nous  le  croyons,  tendent  a  ce  but.  Les  exc6s 
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accrdcnids  de  travail  sont  con)pens6s  par  des  ropos  correspondants  qoi  eix 
att6nuent  les  mauvais  effets.  De  plus,  dans  d^s^-circonstanoes  exccptionnelles,  leg 
paixours  sont  r6duits.  En  Italic,  par  exeinple,  en  pays  de  montagnes  oil  Ton  doit 
traverser  force  tunnels,  la  duree  de  service  ne  depasse  pas  5  heures.  (Voir  la 
note  tr5s  claire  de  la  Soci6t(S  des  chemins  de  fcr  de  la  M(5diterran6e  (Italie)  f). 

En  deliors  du  parcours  kiloradtrique  mecsuol,  les  caracteristiques  du  travail  des 
machinistes,  tr^s  variables,  il  est  vrai,  mais  dojit  nous  croyons  donner  nne 
appreciation  assez  voisine  de  la  v6ril6,  sont  les  suivantcs  : 

Pour  un  mois  de  trente  jours  • 

1**  Le  nombre  dejour^  de  service  de  route  : 

Sur  le  continent,  pour  les  trains  de  voyageurs,  la  moyenne  normale  est  de 
23  7?  jours,  variant  de  19  Ji  27;  pour  les  trains  de  marchandises,  aussi  de 
23  Vi  jours,  variant  de  19  h  27; 

2""  Le  nombre  de  jours  de  service  de  reserve  (repos  relatif) : 

II  vane  d6  1&  3  jours; 

3**  Le  nombre  de  jours  de  presence  au  dipdtpour  rdparations,  etc. : 

II  varie  de  0  Ji  6  jours;  cerlaines  Compagnies  n  exigent  pas  eotte  presence,  as 
moins  dans  certains  dep6ts; 

4<*  Le  nombre  de  jours  de  permission : 
II  varie  de  2  Ji  4  jours; 

5*"  Le  nombre  de  nuiis  passies  en  dehors  du  domicile : 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  14  sur  30 ;  pour  les  trains  de  marchandises, 
15  sur  30  (raoyennes  presque  identiques); 

6*^  Le  nombre  maximum  de  nuits  consdcutives  passdcs  hors  du  domicile  : 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  3  (variant  de  1  i  4);  jpour  les  trains  de 
marchandises,  3  %  (variant  de  1  Ji  5); 

7*  Bdcomposition  du  service  de  route  en  heures  passdcs  sur  les  machines 
et  en  heures  de  repos  cntre  les  trains. 

(*)  Bulletin  dela  Commission  internattonale,  num^ro  a'aoCrt,  4*  fasc.,  p.  886 
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Pour  les  trains  ds  voyagmirs : 

Heures  pass6es  sur  les  machines  en  service  direct  (non  corapris  les  reserves, 
les  sorties  du  d6p6t  et  les  rentr6es),  140  heures  :  ou  moins  de  20  p.  c.  du  temps 
total; 

Henres  de  repos  entre  les  trains  (non  compris  les  journ^es  de  d6p6t  intorcalSes 
I  dans  le  service),  420  henres  :  soit  3  heures  de  repos  pour  une  beure  de  service 

effectif; 

Les  reserves,  presences  au  d6p6t,  pertes  de  temps,  repr&entent  par  consequent 
160  heures. 

Pour  les  trains  de  marchandises : 

Heures  pass6es  sur  les  machines,  etc.,  200  heures  :  ou  moins  de  28  p.  c.  du 
temps  total; 

Heures  de  repos  entre  les  trains,  360  heures  :  soit  1  heure  50  minutes  de 
repos  pour  une  heure  de  service  eflFectif ; 

Comme  pour  le  service  de  voyageurs,  les  reserves,  presences  au  d6p6t,  pertes 
de  temps,  repr6sentent  160  heures. 

Ces  donn6es  devraient  6tre  scrupuleusement  Stabiles  pour  qu'on  puisse  so 
rendre  compte  du  travail  personnel. 

En  r6sum6,  la  durde  du  travail  effectif  sur  les  locomotives  en  marche  absorbe 
de  20  (trains  de  voyageurs)  Ji  28  p.  c  du  temps  du  personnel.  Ce  n'est  certes  pas 
exag^re! 

Un  point  attire  Tattention;  c'est  le  nombre  de  units  passes  hors  du  domicile, 
et  qui  est  de  50  p.  c.  environ.  Tons  les  efforts  tendent  h  r6duire  cette  proportion; 
ainsi  que  celle  des  heures  passdes  —  nous  ne  disons  pas  perdues  —  pendant  les 
sorties  du  d6p6t,  les  rentr^es  aux  remises,  les  mises  en  tSte,  les  reserves,  etc. 

C'est  dans  ce  sens  que  se  prononce,  dans  la  note  adress6e  k  la  Commission 
internationale,  la  Soci(5t6  d'exploitation  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  n^erlandais  (^). 
Le  principe  qui  dirige  ses  ing^nieurs,  dans  r^tablissement  des  ronlements,  est 
surtout  d'6viter  que  le  personnel  mari6  passe  la  nuit  loin  de  sa  famille. 

Trop  heureux,  sans  djoute,  ceux  qui  peuvent  faire  s  accorder  les  lois  de  la 
morale  avec  celles  qui  r6gissent  un  bon  service  et  permettent  une  precieuse  utili- 
sation du  personnel!  Mais  cola  ne  doit  pas  toujours  6tre  facile. 

(*)  Voir  le  Bulletin  de  la  Commission  internationale,  numdro  d*aout,  4*  fesc.,  p.  889. 
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Pour  contentcr  h  la  fois  les  esprits  hardis  qui  ne  redoutent  pas  les  inconv^- 
nients  du  service  inlensif  du  materiel  moteur,  d  locomotives  banales,  et  ceux  qui 
se  pr6occupent  avec  raison  du  bien-6tre  el  de  la  valeur  morale  du  personnel, 
Ytd^al  serait  de  combiner  ensemble  le  roulement  des  locomotives  et  ceux  des 
6quipes,  de  mani6re  k  obtenir  annuellement  de  la  machine  un  parcours  maximum, 
6gal,  par  exemple,  k  celui  qu  elle  peut  faire  sans  inconv6nients  entre  deux  repa- 
rations k  Tatelier ;  et,  en  mfime  temps,  k  demander  au  personnel  un  serAice  tel  que 
le  moins  sou  vent  possible  il  soit  forc6  de  passer  des  nuits  completes  hors  de  son 
domicile. 

C'est  un  id6al,  en  pralique  presque  irr^alisable,  mais  dont  il  est  permis  d'essayer 
de  se  rapprochcr  le  plus  possible;  c'est  une  solution  quon  peut  se  proposer 
comme  objectif. 

R4sum^.  —  Nous  sommes  parvenu  au  terme  de  notre  travail. 
Quelles  questions,  quels  themes  de  discussion  en  pouvons-nous  ulilemtnt 
d^gager,  qui  m6ritent  d'attirer  I'attention  du  Congrfes  ? 
Peut-6tre  les  suivants : 

lo  Rendement  maximum  du  materiel  moteur; 

2**  Augmentation  de  la  longueur  et  de  la  dur6e  des  parcours  des  6quipes 
simples; 

3°  Reduction  des  services  de  reserve; 

A^  Juste  ^valualion  des  kilometres  fournis  par  les  machines  de  manoeuvres; 

5^  Systfeme  de  la  double  6quipe ; 

6<>  Syst^me  des  machines  banalcs ; 

Et,  au  point  de  vue  plus  sp6cial  du  service  du  personnel : 

7^  Juste  distribution  du  travail  du  personnel  en  tenant  compte  des  diverses 
saisons,  de  la  complexion  du  service,  et  des  conditions  hygicniques  des  zones 
parcourues; 

8*"  Bien-6tre  du  personnel,  en  route  et  en  d^placement ; 

9**  Reduction  au  minimum  du  temps  pris  au  m6canicien  par  les  devoirs  acces- 
soires  de  sa  charge,  en  dehors  du  service  effcclif  en  route ; 

10**  Reduction  du  nombre  des  nuits  pass^es  hors  du  domicile. 

Paris,  15  aout  1887. 


1"   NOTE 


PAS 
LADMINISTRATION  DBS  CHEMIN8  DB  FEB  DB  L'BST  FRAN^AIS 


A.    —  MeILLEURB   utilisation   DBS  MACHINES. 

La  question  d  une  meilleure  utilisation  des  machines  a  d^jA  6ti  disciittie  au  Congres  de  Bimxellos 
(aout  1885),  mais  sans  que  les  ing^nieurs  qui  ont  pris  part  ft  la  discussion  aient  pu  se  mettro 
d accord.  Une  meilleure  utilisation  ne  peutsobtenir  qu'en  faisant  monter  une  meme  machine  par 
deux  ^uipes  ou  bien  en  faisant  monter  un  certain  nombre  de  machines  d'un  meme  groupe  indis- 
tinctement  par  plusieurs  m6caniciens.  II  est  Evident  que  les  machines  pourraient  alors  fournir  un 
parcours  annuel  beaucoup  plus  considerable ;  on  verrait  ainsi  diminuer  le  nombre  des  machines 
et,  par  suite,  le  capital  immobilise. 

D  apres  I'application  restreinte  que  nous  en  £aisons,  le  syst^me  du  roulement  banal  des  locomo- 
tives conduit  foi-cement  k  une  augmentation  des  d^penses  d'entretien  :  le  m^canicien  n'etant  plus 
seul  responsable  du  bon  etat  de  sa  machine  et  n^tant  plus  seul  4  en  profiter,  se  relache  dans  les 
soins  &  donner,  et  il  n*est  pas  possible  de  faire  peser  sur  chacun  la  responsabilite  qui  lui  incombe 
comme  on  le  fait  actuellement  avec  T^quipe  unique. 

Get  inconvenient,  dejft  tres  serieux  lorsqu'il  s'agit  d*une  seule  machine  montee  par  deux  equipes, 
nous  paralt  constituer  un  obstacle  infranchissable,  lorsqu  on  admet  le  roulement  banal  proprement 
dit,  c'cst-A-dire  toutes  les  machines  montees  par  tous  les  m^caniciens.  Nous  nous  sommes  done 
bomes  A  examiner  si  le  premier  systeme  pourrait  etre  applique  ft  la  Compagnie  de  I'Est  dans  les 
conditions  acUidUs  de  I'exploitation. 

Le  sjst^me  de  la  double  equipe  necessite  toujours  le  prompt  rctour  de  la  machine  ft  son  d«5p6t 
pour  permettre  ft  la  seconde  equipe  de  prendre  son  sei*vice;  ilexige  par  suite,  pour  que  le  systdme 
soit  avantageux,  que  les  parcours  soient  courts  et  nombreux  d^j  fa^on  que  le  service,  effectue  en 
10  heures  environ  par  chaque  equipe,  ait  permis  de  faire  un  trajet  alter  et  vetoiir. 

Le  systeme  peut  done  etre  d  un  grand  avantage  sur  les  lignes  ft  trafic  serre,  sur  lesquelles  on 
a  des  trains  ft  toutes  les  heures.  La  condition  essenticlle  indiqutSe  plus  haut  (retour  rapide  de  la 
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machine  &  son  d^pot)  nous  a  conduits,  pour  T^tude  dune  application  du  systome  do  la  double  ^uipe, 
&  classer  notre  service  de  traction  en  deux  categories  : 

1°  Les  d6p6ts  qui  desservent  seulement  les  lignes  sur  lesquelles  ils  se  trouvent; 
2^  Les  depots  qui  desservent  les  petites  lignes  (erabranchements  et  sous-embranchem^ts)  sur 
lesquelles  ne  se  trouve  pas  de  d6p6t. 

Pour  le  premier  groupe,  le  service  est  dispose  de  fa^on  que  la  machine,  apr^  avoir  fait  un 
train  d'aller,  remorque  de  suite  un  train  de  retour  la  ramenant  A  son  d6p6t  d'attache,  ou  la  deuxi^e 
^quipe  pent  prendre  son  service ;  il  est  done  possible  en  gdn6ral  de  tracer  pour  ces  machioes  an 
roulement  en  double  6quipe.  Pour  que  le  systeme  soit  avantageux,  il  est  ndcessaire  que  les  stapes 
soient  assez  courtes  et  les  trains  nombreux  ;  dans  les  etudes  que  nous  avons  faites,  nous  avons 
constate  que  pour  une  diminution  de  27  k  40  p.  c.  du  nombre  des  machines,  on  devait  augmenter 
le  nombre  des  agents  de  40  *  20  p.  c.  Ce  systeme  donnenait  done  avec  les  conditions  actuelles  de 
lexploitation,  pour  une  utilisation  un  peu  meilleure  des  machines,  une  mauvaise  utilisation  du 
personnel,  et  par  suite  une  augmentation  de  d^pense  dans  la  plupart  des  cas. 

Dans  la  deuxieme  cat^gorie  de  ddpots,  ceux  qui  desservent  des  lignes  n'aboutissant  pas  au  d^p^t, 
les  machines  sont  obligees  de  rester  assez  longtemps,  quelquefois  plusieurs  jours  de  suite,  hors 
de  leur  dep6t  d  attache  pour  faire  le  service  sur  les  embranchements  voisins ;  dans  ces  conditions, 
on  voit  A  priori  que  la  double  ^quipe  est  inapplicable,  la  deuxieme  dquipe  ne  pouvant  pas  prendre 
son  service. 

Cependant  la  r^gle  de  Ttiquipe  unique  n*a  rien  d*absolu  &  la  Compagnie  de  TEst,  et  dans  certains 
cas  particuliers  nous  avons  trouvd  avantage  &  faire  monter  une  meme  machine  par  deux  ^quipes. 
Nous  citerons  d'abord  le  cas  des  machines  de  manoeuvre,  lesquellefs  restant  toujours  sur  le 
meme  point  sont  mont^es  par  deux  ^quipes. 

Nous  appliquons  encore  le  systdme  de  la  double  ^quipe  aux  machines  remorquant  les  trains  de 
marchandises  sur  la  grande  et  sur  la  petite  ceinture. 

Le  service  de  la  petite  ceinture  pent  presque  Stre  assimile  &  un  service  de  manoeuvres ;  il  se 
compose  maintenant  esclusivement  du  trafic  local.  L*importance  de  ce  trafic  et  la  ndcossit4  de 
debarras^er  rapidement  les  gares  des  wagons  charges  ou  ddcharg^s,  de  plus  les  variations  da 
mouvcment  des  marchandises  sur  les  divers  pomts,  ont  obligd  &  tracer  des  marches  de  trains  nom* 
breuses  en  y  faisant  figurer  de  nombreux  trains  suppldmentaires  de  fa^on  A  assurer  la  rapidity  do 
service  en  utilisant  les  trains  traces  aux  heures  les  plus  commodes  de  la  journ6e.  Dans  ces  con- 
ditions, le  systome  de  la  double  dquipe  dtait  naturellement  indiqu6. 

Le  service  des  marchandises,  fait  par  les  machines  Est  sur  la  grande  ceinture,  se  compose  presqne 
exclusivoment  de  trains  en  transit ;  il  realise  Amerveille  les  conditions  indiqudes  plus  haut  comme 
favorables  au  fonctionnement  de  la  double  ^quipe. 

Le  parcours  est  assez  court  (30  kilometres  de  Noisy  A  Juvisy)  et  est  toujours  le  m6me,  les  trains 
sont  directs  et  nombreux  et  permettent  facilement,  sans  surcharge  de  travail  pour  les  agents. 
Taller  et  le  retour  en  douze  heures. 

On  voit  done  que  dans  quelques  circonstances  sp^ciales  nous  n'avons  pas  h^site  &  faire,  pour 
les  machines,  Tapplication  du  systdme  de  la  double  ^quipo,  lorsque  nous  y  avons  troUv6  un  avan- 
tage marqu6. 

B,  —  Distribution  du  travail. 

Dans  retablissemeni  des  roulemenU  des  mecaniciens  et  chauffeurs,  la  variation  plus  oaraoins 
grnndes  des  dur^es  de  marche  et  le  nombre  des  machines  affcctdes  a  un  meme  service,  ne  pcrmet- 
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tent  pas  de  fixer  des  regies  absolues  de  temps  de  travail  et  de  temps  de  repos  pour  chaque  journ^ ; 
et  A  part  Tobligation  ferme  impost  aux  chefs  de  service  de  r^partir  dans  le  mois  trois  journ^es 
de  permission  de  vingt-quatre  heures  au  moins,  pendant  lesquelles  les  agents  sont  complMement 
maltres  de  leur  temps,  nous  ne  pouvons  indiquer  que  les  regies  g^n^rales  suivies  pour  Tdtablis- 
aement  des  roulemnnts. 

C*est  ainsi  que  Ion  intercale  des  repos  plus  ou  moins  prolong^  entre  les  dur^s  de  marche,  en 
tenant  compte  du  temps  de  presence  n^essaire  avant  le  depart  pour  la  preparation  de  la  machine 
et  de  celui  suivant  Tarriv^,  lequel  comprend  les  manoeuvres  s*il  y  on  a,  et  le  trajet  de  rontr^e  au 
d6p6t. 

Les  repos  au  relais  sont,  autant  Que  possible,  r^uits  en  faveur  du  repos  au  d^p^t  d'attacbe, 
afin  de  permettre  aux  agents  un  plus  long  s^our  chez  eux. 

Les  nuits  d'absence  sont  r^parties  de  fa^on  que  les  agents  passent  rarement  plus  de  deux  nuits 
bors  de  cbez  eux ;  des  compensations,  soit  comme  repos,  soit  comme  indemnity  de  d^placement,  sont 
accorddes. 

Pour  les  trains  fiacultatifs  et  suppl^mentaires,  il  n*7  a  pas  de  roulement  possible,  seulement  les 
cbe£s  de  d4p6t  ont  toujours  un  eflectif  de  machines  montdes,  sup^ricur  au  nombre  des  machines 
fix^es  au  roulement  r^ulier,  et  cet  exc^dent  est  calculi  pour  faire  face  en  moyenne  au  service  des 
trains  suppl^mentaires.  Tons  les  m^caniciens  font  d*abord  la  p^riode  de  roulement  r^gulier,  puis 
la  p^riode  des  trains  suppl^mentaires  :  le  ddp6t  doit  absolument  observer,  dans  la  repartition  de 
ce  service,  la  r^le  des  repos  fixde  pour  les  trains  r^guliers. 

La  dur^e  mojenne  du  temps  de  service,  en  comprenant  seulement  lo  temps  de  marche,  est 
par  jour : 

4  h.  58  m.  pour  les  mdcaniciens  faisant  les  express; 

5  h.  58  ra.         —  —  —        omnibus; 

9  h.  50  m.         —  —  —        marchandises. 

n  faut  ajouter  1  heure  environ  pour  les  machines  A  voyageurs  et  1  heure  et  demie  pour  les 
machines  &,  marchandises,  pour  tenir  compto  du  temps  de  presence  avant  le  depart  et  apros  I'ar- 
rivee  du  train,  ce  qui  donne  comme  dur^c  totale  de  presence  des  agents : 

6  heures  aux  express; 

7  heures  aux  voyageurs  omnibus; 
9  heures  aux  marchandises. 

Les  conditions  hygieniques  des  zones  parcourues  par  nos  trains  sont  telles  qu'elles  n*ont  pas 
besoin  d'etre  mises  en  ligne  de  compte,  pas  pins  du  resto  que  la  difference  des  saisons.  Le  service 
des  mecaniciens  reste  le  m6me  pendant  toute  Tannee. 

31  mars  1887. 


2"  NOTE 


PAR 


l'aDMINISTRATION  DF.S  CHBMIN8   DB  VER  DB    LA  M^DITBRRAN^B   (iTALIB) 


Le  bureau  central  de  la  traction  doit  rddiger  Ics  tours  de  service,  en  se  conformant  aux  prin- 
cipes  g(5n6raux  suivants,  qui  ont  pour  but  de  pcrmcttre  au  personnel  le  repos  u^ccssaire  et  en 
nieme  temps  d'obtenir  le  meilleur  cmploi  du  maWriel  et  du  personnel  mume  : 

1<*  Parcours  me}tsiieh,  —  Les  parcoui's  mensuels  pour  les  mdcaniciens  d<5pendant  dcs  tours 
de  service,  on  doit  s^efTorcer,  en  les  rddigeant,  d'avoir  : 

Pour  les  tours  de  service  des  trains  directs 5,000  A  5,500  kilometres  mensuels. 

—  —  des  trains  omnibus 3,500  A  4,000         —  — 

—  —  des  trains  mixtes,  entre  les  trains 

directs  et  omnibus     ....     4,000  A  4,500        —  — 

—  —  des  trains  de  marcbandises    .     .     2,600  &  3,000         —  — 

—  —  en  service  de  montagne  (mixtes, 

marcbandises,  voyageui-s)   .     .     2,300  A  2,800        —  — 

2^  Maximum  de  la  dur^e  du  parvours  non  intetTompu,  —  La  plus  grande  durde  de  parcours 
non  interrompu  doit  etre  en  g6n6ral : 

Pour  les  trains  directs 6  beures. 

—  omnibus 8      — 

—  de  marcbandises 14      — 

—  en  service  de  montagne  oil  Ton  doit  traverser  des 

tunnels 5      — 

3®  Repos  pA'iodique.  —  Pour  le  repos  pdriodique,  on  a  dtabli  que  16  beures  apros  le  di>part 
du  premier  train  du  tour  de  service,  on  doit  avoir  8  beures  do  repos  non  interrompu  et  ainsi  de 
suite,  jour  par  jour,  en  prenant  pour  point  do  dispart  le  premier  train  qui  succode  au  protnior 
repos. 

Le  repos  est  calculi  depuis  le  moment  oil  le  mdcanicien  consigne  sa  macbineau  d6p6t,  jus(|u'au 
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moment  oil  il  y  revlent  pour  la  reprendre  On  doit  observer  quele  service  de  minuit  jusque5beures 
du  matin  doit  etre  calculi  &  raisonde  50  p.c.  en  plus,  d.  cause  de  la  plus  grande  durde  du  travail 
non  interroropu. 

4°  Maximum  de  la  p&riode  pour  les  tours  de  seii:ice,  —  Les  p^riodes  sont  ^tablies  comma  suit  : 

Pour  les  tours  de  service  des  trains  directs  :  six  jours  de  service  actif,  un  jour  de  reserve  et 
unjour  derepos; 

Pour  les  tours  de  seiTice  des  trains  mixtes,  directs  ot  omnibus  et  pour  ceux  des  trains  omnibus : 
huit  jours  de  service  actif,  un  ou  deux  joui^s  de  reserve  et  un  jour  de  repos;  , 

Pour  les  tours  do  service  des  trains  de  marchandises  :  huit  jours  de  service  actif,  deux  jours  de 
rciserve  ou  de  service  aux  trains  facultatife,  un  jour  de  repos ; 

Pour  le  service  de  montagne  oil  Ton  doit  travei*ser  de  longs  tunnels  :  le  service  doit  6tre  dispose 
de  maniore  A  donnor,  dans  un  mois,  vingt  jours  de  service  et  dix  jours  de  repos,  en  calculant  les 
jours  de  r<5sorve  et  k  disposition  comme  derai  journ4es.  En  g<5ni5ral,  il  ne  doit  jamais  y  avoir 
moins  de  quatro  joui*s  par  mois  de  vrai  repos. 

Dans  les  tours  de  service  oil  le  m^canicien  quit  to  lo  service  au  matin  pour  le  reprendre  avant 
lo  midi  du  jour  suivant,  ledit  m^canicion  nest  pas  oblig6  d'assister  en  personno  au  lavage  de  sa 
locomotive. 

Service  de  reserve  dans  les  gares. 

Ce  service  n'estpas  interrompu,  mais  n'exige  que  la  presence  continue  du  mdcanic'en  dans  la 
gare,  excepts  deux  heurcs  pour  le  repas  du  midi,  et  une  lieuro  pour  celui  du  soir,  repas  dont 
le  moment  sera  fix^  d  accord  avec  le  chef  du  ddpOt  ou  lo  chef  de  gare,  dans  la  p^riodo  du  moindre' 
mouvement  des  trains. 

Dans^e  cas  de  secours  ou  de  double  traction  des  trains  de  voyageurs^  le  m6canicien  de  reserve 
est  oblige  de  prendre  service  ^  toute  heure  jusqu'A  la  premiere  station  oil  se  trouve  une  locomo- 
tive de  r(5serve,  pourvu  que  celle-ci  soit  disponiblo. 

Pour  tout  autre  service  de  manoeuvre  ou  de  trains  facultatife  ou  de  double  traction  des  trains  de 
marchandises,  on  doit  respecter  la  prescription  des  huit  heurcs  d'intervalle  du  service  actif  des 
nnachinos. 

Pendant  la  r^r^orve  de  vingt-quatre  henres,  lo  mdcanicien  doit  avoir  un  repos  non  interrompu  de 
10  hcures,  y  compris  ccllcs  du  repas  si  olles  viennent  i  tomber  dans  les  heures  du  repos. 

Service  des  manoeuvres  permanentes. 

On  Mablit  selon  les  exigences  du  service. 

La  pdnode  est  de  quatorze  jours  de  service  et  un  de  repos  (pour  les  mois  do  trente-un  jours,  le 
trente-unieme  sera  compt<5  comme  jour  de  repos)  pour  les  locomutives  qui  ne  font  le  service  que 
pendant  le  jour. 

Le  travail  maximum  par  jour  est  de  quatorze  beures,-  y  compris  coUes  du  repas.  Le  mdca- 
nicien  n'est  pas  oblige  d'assister  en  personne  au  lavage  de  sa  locomotive  dans  les  jours  de 
repos. 

Pour  les  locomotives  permanentes  en  sorA'ice  continuel  do  jour  et  de  nuit,  les  m(5cAniciens  font 
j^orvice  altemntif  pendant  le  jour  et  pendant  la  nuit;  et  on  concede  alors  unjour  de  repos  en  plus 
pour  chnque  mois. 
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Service  des  trains  de  marchandises  faculUUifs  et  spiciaux. 

En  maintient  les  dispositions  fix^es  pour  les  tours  des  trains  de  marcliandises,  cest-&-diro  : 

Farceurs  mensuel,  2,600  i  3»000  kilometres ; 

Le  maximum  de  service  actif  sur  la  madiine  est  de  qoatorxe  heures; 

Pour  cbaque  vingt-quatre  heures,  on  aura  un  repos  non  interrompu  de  huit  heures ; 

P^riode  de  travail :  dix  jours  de  service  et  un  de  repos. 

Lorsque  les  circonstances  de  l*hoi*aire  ou  le  manque  momentand  du  materiel  mobile  ne  permet- 
tent  absolument  pas  qu*on  obseiTe  pour  les  tours  de  service  des  locomotives  les  dispositions 
exposes,  les  che£s  de  d^p6t  doivent  poun'oir  &  la  substitution  du  penonnel  pour  qu*il  puiase 
jouir  du  repos  indispensable. 


3'  NOTE 


l'administration  des  chemins  db  fer  de  l'etat  n^erlandais 


A.  —  Meilleure  tdUisation  des  machines, 

Dans  notre  opinion,  les  mojcns  d*obtenir  la  meilleure  utilisation  des  machines  sont  : 

1®  Un  minimum  de  types  de  locomotives  de  bonne  et  simple  construction ; 
2**  L'application  de  primes  pour  le  bon  entretien  journalier  des  machines  et  la  reparation  minu 
tieuse  dans  les  ateliei*s  centraux; 

3**  Uinstallation  et  Torganisation  parfaite  des  ateliers. 

Nous  avons  obtenu  les  rdsultats  suivants  : 


1 

DESIGNATION 
DCS 

MACHINES. 

CTI.INDRES. 

Kilomdtres  parcounis  en  moyenne 
cntre  chaque  grande  rt5paration. 

Roseau  du  Nord. 

Rt5seau  du  Sud.  j 

1.  Machines  k  voyagcurs  (74  locom.) .     . 

Intdrieurs 

30.C00 

35.700 

2.         —                —        (50    —      .     . 

Ext^rieurs. 

31.800 

37.700 

3.         —       t  marchandises  (48  locom.)  . 

Intdiiours. 

20.500 

23.C00 

4.        —       A  Toyageurs  et  k  marchan- 
dises ( 1 00  locom  )  (type  universel)    .     . 

Intdrieurs. 

9 

5G.C00 
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B.  —  Jusle  distribution  du  travail  en  tenant  compte  d^  difph'entes  saisons,  de  la  complexion 

du  sc7'vice  et  des  conditions  hygidniques  des  zones  parcounies. 

« 

Notre  systeme  est  d't^viter  autant  que  possible  que  le  personnel  mari4  passe  la  nuit  loin  de  sa 
famille. 

Dans  le  but  do  diminuer  la  dt^bauche  et  les  maladies,  nous  faisons  rentrer  le  personnel  autant  et 
aussit6t  que  possible  dans  sa  r^sideiice. 

La  juste  distribution  du  travail  nest  pas  perdue  de  vue,  mais  le  service  et  le  materiel  ne  la  per- 
mettent  pas  toujours. 

Chaque  locomotive  a  parcouru,  en  1885,  en  moyenne  36,900  kilometres,  dont  4,340  pour  les 
manoeuvres  dans  les  stations. 


4'  NOTE 


PAR 

l'administration  des  chemixs  db  fer  db  l'^tat  belgb 


A.  —  Meilleiire  utilisation  des  machines, 

Le  Congr^s  des  chemins  de  fer  qui  s'est  r^uni  &  Bruxelles  en  1885  a  exprim^  le  voeu  de  voir 
^tudier  les  moyens  d'augraenter  I'utilisation  des  locomotives  en  aflfectant  A  cellos-ci  plusieurs  per- 
sonnels. 

D^  le  mois  de  mai  1886,  notre  Administration  a  present  d'effectuer  des  essais,  dans  Tordre 
d'id^s  indiqu4  par  le  Congr^s,  sur  les  Irains  de  marchandises  de  la  ligne  de  Scliaerbeek  d  Arlon, 
qui  se  pretait  particuliSrement  bien  au  roulement  A  double  ^quipe. 

II  existe,  en  effet,  sur  cette  ligne  quatre  remises  aux  locomotives  —  celles  de  Scbaerbeek, 
Namur,  Jemelle,  Arlon  —  qui  la  divisent  en  sections  d'A  peu  pros  dgale  longueur. 

Sur  cbacune  de  ces  sections,  le  service  des  locomotives  est  d'une  dur^e  moyenno  de  dix  heures. 
On  dispose  done,  entre  la  rentr^e  etle  depart  de  la  locomotive,  d'un  stationnemeht  suffisant  pour 
la  r^approvisionner  d'eau  et  de  cbarbon,  la  remettre  en  pression,  la  visiter,  la  nettoyer,  etc., 
toutes  conditions  qu'il  est  u^cessaire  de  pouvoir  r^aliser  pour  une  bonne  organisation  du  service  & 
double  ^uipe. 

En  outre,  ces  stationnements  sont  g4n<5ralement  suffisants,  pour  qu*en  cas  de  retard  dans  lo 
ddpart  ou  larriv^e  des  trains,  il  n'en  r&ulte  pas  de  d*5sorganisation  trop  rapide  du  service. 

Enfin,  les  trains  de  marchandises  se  pr^entent  dans  des  conditions  telles  que  les  trains  de  jour 
trouvent  leurs  correspondants  comme  trains  de  nuit. 

Au  1®'  Janvier  1887,  le  service  A  double  dquipe  de  la  ligne  de  Scbaerbeek  &  Arlon  s*6tendait 
d4j&  &  environ  120  machinistes. 

Sur  la  section  de  Namur  &  Jemelle,  notamment,  tous  les  trains  de  marchandises  6taient  assure 
par  des  locomotives  desservies  par  deux  personnels. 

A  cette  date,  nous  arions  retire  du  service  environ  60  locomotives  appartenant  pour  la  plupart 
A  des  types  surannfe,  provenant  danciennes  Compagnies  exploitantes  et  ne  rdpondant  plus 
qu'imparfaitement  aux  conditions  actuelles  du  trafic. 

Le  parcours  mensuel  moyen  des  locomotives  k  marchandises  de  la  ligne  du  Luxembourg,  qui 
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n'dtait  quo  d'environ  3,000  kilometres,  s'est  ^lev4,  pour  le  materiel  de  traction  faisant  partie  du  ser- 
vice iL  double  6quipe,  A  environ  5,800  kilometres,  soit  pi'6s  du  double. 

On  craignait  que  des  difficulWs  ne  surgissent,  quant  au  partage  des  primes  de  combustible  et 
de  matiores  de  graissage,  et  que  I'entretien  des  machines  ne  se  ressentlt  du  roulement  &  double 
(5quipe  :  le  soin  judicieux  que  TAdministration  a  mis  i  associer  les  machinistes  semble  devoir 
^carter  ccs  inconv^nients  plus  apparents  que  i*4els. 

La  r^pai-tition  des  primes  au  prorata  du  travail  effectud  par  chacun  des  machinistes  n'a  donnd 
lieu  &  aucune  reclamation,  et  lentreticn  courant  des  locomotives  n'a  pas  diminu^. 

En  somme,  le  roulement  k  double  4quipe  semble  devoir  donner  d  excellonts  rdsultats  sur  la 
ligne  de  Schaerbeek  A  Arlon  et  il  sera  6tendu  dans  la  limite  du  possible. 

II  etait  plus  difficile  d  organiser  un  service  k  double  dquipe  sur  les  autres  lignes  du  nJseau,  les 
conditions  quo  nous  avons  indiqudes  plus  liaut  ne  s*y  trouvant  g^n^ralement  pas  rdunios. 

Ccpendant,  la  question  est  mise  k  V6tude  et  des  essais  sont  entrepris,  en  vue  d*organiser  des 
services  A  double  (^uipe  partout  oil  les  itin^raircs  des  trains  de  maixshandises  le  permettront. 

Les  trains  de  voyageurs  ne  peuvent  que  difScilement  ^tre  assured  par  des  machines  desservies 
i  tour  de  i*6le  par  doux  personnels,  le  service  des  voyageurs  se  faisant  principalemcnt  pendant 
le  jour. 

Toutefois,  les  chefs  de  district  ont  ^t^  invit<Ss  A  <5tudier  les  mojens  de  combiner  des  trains  de 
voyageurs  de  jour  avec  ccux  de  nuit,  de  fa^on  t  les  comprondre  dans  un  mcme  rouloment  de 
locomotives. 

Les  dtudes  se  poursuivent  dans  cot  ordre  d*id6es. 

LHitQiiiiieur  en  chef,  directeur  de  la  traction  et  du  materiel, 
L  Blancquak&t. 


5"  NOTE 


1>AR 
l' ADMINISTRATION    DES   CHEMIN8   DE   PER   DE   l'6tAT   SU^DOIS 


(PLANCHES  XIV  bt  XV) 


Le  service  &  ^uipes  multiples  a  M  cxerc4  continueltement  depuis  un  an  sur  une  partie  de  la 
ligne  du  Nord  du  chemin  de  fer  de  I'Etat.  Comme  sur  cetle  ligne,  assez  nouvelle,  le  personnel  est 
moins  sujet  aux  pr^jug4s  et  aux  coutumes  inv^t^r^es,  Tintroduction  du  nouveau  systeme  a  4td 
facile,  d'autant  plus  que  d^  Tinauguration  du  r^seau  en  question,  &  plusieurs  ^poques,  ce  systdme 
a  6t6  pratique  spontanciment  par  la  direction  de  la  ligne. 

Nous  pouvons  constater : 

Que  Tentretien  des  locomotives  n'a  souffert  en  aucune  sorte  par  le  service  &.  dquipes  multiples 
ct  que,  par  consequent,  les  frais  de  reparation  par  kilometre  doivent  rester  les  momes  qu*au- 
paravant  pour  chaque  locomotive  employee ; 

Que  nous  n'avons  pas  rencontre  de  difficult6s  dans  la  determination  pour  cbaque  mecaniden 
de  sa  part  due  des  quantites  de  combustible  et  dliuile  consommees  par  cbaque  machine ; 

Que  le  norobre  des  locomotives  sur  la  ligne  indiquee  a  pu  etro  diminue  en  raison  de  10  &  6; 

Que  les  frais  de  traction  pour  le  mSme  service  exerce  ainsi  par  6  locomotives  au  lieu  de  10, 
ont  ete  diminues  de  5,600  francs  par  an,  soit  de  1,400  francs  pour  cbaque  macbine  mise  en 
disponibilite  ; 

Cotte  reduction  de  depenses  est  one  consequence  de  Teconomie  dans  Teclairage,  le  cbauffage  et  le 
nettoyage  des  remises,  ainsi  que  dans  le  cbauffage  et  le  nettoyage  des  machines  restees  en  service ; 

Que  le  nouveau  systome  de  roulement  des  mecaniciens  donne  une  plus  grande  liberte  &  Tarran- 
gemcnt  du  service  du  personnel,  et  que  nous  avons  pa  etendre  le  temps  quotidien  d  exercice  des 
equipes  de  fa^n  k  compenser  les  frais  causes  par  Taugmentation  da  personnel  charge  de  la 
surveillance  des  locomotives  dans  les  remises. 

En  cffet,  il  nous  semble  axiomatique  que  Texercice  &  equipes  multiples  demande  I'exemption 
du  mecanicien  de  toute  surveillance  ou  reparation  de  la  locomotive  d\x  moment  ou  le  service  sur 
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les  rails  est  termini.  11  revolt  sa  machine  en  bon  ordre  et  il  n'a  qu*A  faire  sa  ddclaration  en 
arrivant,  s'il  a  trouvd  un  d^faut  qiiolconque  &  la  machine  pendant  le  trajet. 

Le  service  actuel  des  locomotives  et  du  personnel  sur  la  ligne  en  question  est  repr^sent^  par 
les  tableaux  graphiques  des  planches  XIV  et  XV. 

Jusqu*ici,  nous  avons  toute  raison  de  consid^rer  I'introduction  du  nouveau  syst^me  comme  une 
rdussito  parfaite,  et  nous  avons  commence  k  I'^tendre  sur  toutes  les  lignes  de  I'Etat. 

Stockholm,  3  jiiin  1887. 


6"   NOTE 


PAR 

L*ADMINISTRAT10N   DBS  CHEMLNS  DR   PER  DU   NORD  DE   l'bSPAGNB 


(PLANCHEXVI) 


Depuis  le  !•'  juin  1886,  nous  n'employons  qii^une  seule  machine  pour  trainer  chacun  de  nos 
express  sur  la  ligne  d'Irun  k  Madrid,  entre  Imn  et  Avila,  soit  sur  une  longueur  de  513  kilometres. 
Ce  service  6tait  fait  auparavant  par  deux  machines.  La  machine  est  servie  par  deux  ^uipes  de 
chauffeui's  et  de  mdcaniciens  qui  se  relayent  &  Burgos,  point  milieu  du  trajot.  Jusqu'ici,  nous 
sommes  tres  sntisfaits  des  r^ultats  de  ce  nouveau  systeme,  et  nous  nous  proposons  de  F^tendre  & 
nos  autres  trains  de  vojageurs  et  aux  trains  de  marchandises.  L*a vantage  que  nous  trouvons  &  ce 
roiilement  est  de  n^cessiter  un  moms  grand  nombre  de  machines  pour  un  meme  trafic  :  nous 
pourrons  done  faire  face  it  des  augmentations  de  transport  assez  fortes  sans  augmentation  de 
dispense  de  mat(5riel. 

14  mai  1887.  Le  directeur  de  la  Compagnie^ 

Barat. 


Annexe.  —  Note  snr  le  service  des  trains  express  entre  ICadrid  et  Hendaye. 

Depuis  le  1*'  juin  1886,  on  a  fait,  sur  les  trains  express  qui  circulent  entre  Madrid  et  Hendaje, 
des  essais  ayant  pour  objet  d  augmenter  le  parcours  annuel  des  machines  locomotives.  Ces  essais, 
qui  sont  poursuivis,  avaient  donn^  au  1«'  juin  1887  les  rdsultats  suivants  : 

Le  parcours  total  ayant  4t6  de  373,680  kilometres,  on  a  pu  obtenir  des  parcours  mensuels  de 
10,380  kilometres  pour  chactme  des  trois  machines  destinies  aux  trains  dont  il  s*agit.  Or,  en 
tenant  compte  de  ce  que  ces  machines  ne  restent  en  service  que  pendant  neuf  mois  avant  d'entrer  en 
reparation,  le  parcours  que  Tune  d  elles  effectuerait  en  moyenne  et  par  an  serait  de  93,420  kilo- 
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metres,  tandis  que  le  parcours  annuel  des  machines  de  la  mcme  s^rio.  faisant  nn  service  ordinaire 
aans  la  combinaison  que  nous  allons  indiquer,  serait  de  47,000  kilometres  et  il  en  faudraic  six. 

Les  r<isultats  dont  nous  venons  de  parler  ont  4t<^  obtenus  en  faisant  faire  par  la  meme  machine 
un  trajet  de  519  kilometres,  sans  autres  arrets  que  ceux  qui  sont  indiqu6s  sur  Titin^rairo.  Mais 
comme  le  personnel  ne  pourrait  faire  un  service  aussi  p^nible,  puisque  la  dur^  en  serait  de  trelze 
heures,  il  y  a  pour  chaque machine  deux  ^quipes  qui  se  relajent  Tune  lautre  ilpen  pr^  au  milieu 
de  la  distance  h  parcourir ;  Tune  des  ^uipes  fait  4,980  kilometres  et  Tautre  5,400  kilometres  par 
mois. 

Ces  essais  sont  d*autant  plus  int^ressants  qu'on  avait  &  luttor  centre  ceriaines  difficulU^  d*cx(}- 
cution.  lis  ont  M  faits  sur  les  trains  express  de  Madrid  &  llendaje  dans  la  partie  comprise  entre 
Avila  et  Hendaye.  Or,  ces  tmns  ont  peu  d  arrets  importants ;  en  outre,  le  profil  de  la  ligne  est 
tr^  accidents,  puisquil  prdsente  des  rampes  de  15  millimetres  par  metro;  enfin,  la  traverse  des 
Pyrenees  est  comprise  dans  cette  section.  II  y  avait  done  des  difficultds  &  vaincre  pour  coDserfer 
un  feu  en  bon  dtat  sur  un  aussi  long  trajet  et  olHenirtm  service  rfigulier. 

Les  trains  donl  il  s*agit  sont  rcmorquds  par  des  machines  mixtes  &  cylindi*es  ext^rieurs  de  1& 
sdrie  100.  EUes  ont  20.4  tonnes  d'adh^rence,  106.4  mdtres  carr^s  de  surface  de  chaufle  et 
1.325  metre  carrd  de  surface  de  grille.  La  charge  varie  de  96  tonnes  sur  rampes  de  15  millimetres 
i  143  tonnes,  et  la  vitesse  de  35  A  60  kilometres  par  heure  suivant  le  profil. 

La  machine  et  la  moitie  des  vdhicules  qui  entrent  dans  la  composition  du  train  sont  munis  du 
frein  A  vide  non  automatique  Hardy;  Tautre  moitie  des  vdhicules  n*a  que  des  tuyaux  de  communi- 
cation. Cest  k  Burgos,  ou  le  stationnement  n  est  que  de  cinq  minutes,  que  se  fait  le  changement 
de  personnel. 

II  r^ulte  de  oes  essais  qa'il  est  possible  d'augmenter  dans  mte  forte  proportion  le  parcoan 
annuel  des  machines.  Sur  la  ligne  prinoipale  du  Nord,  on  ne  pourra  ntonmoins  depasscr  le  duSre 
moyen  de  93,000  kilometres,  k  cause  de  la  qualite  des  eanx  en  certains  points,  laquelle  ne  per> 
mettra  pas  de  faire  parcourir  &  one  machine  plus  de  65,000  A  70«000  kilometres  eotre  deox 
reparations. 

II  est  egalement  possible  de  changer  en  route  le  personnel  attache  au  service  de  la  machine, 
bien  que  Ton  croie  convenable«  pour  le  moment^  de  ne  pas  avoir  plus  de  deux  equipes  pour  une 
mdme  machine. 

Le  service  des  deux  trains  express  qui  circulont  entre  Madrid  et  Hendaye  sora  fait  pendant 
rete  de  1887  dans  les  conditions  indiquees. 

Les  inconvenients  qui  se  sont  presentes  sont  les  suivants  : 

En  cas  de  chauflfage,  d'avaries  ou  de  mauvais  etat  du  feu,  il  est  difficile  de  connaitre  Togent 
sur  qui  retombe  la  reeponsabilite.  D'auti-e  part,  on  est  oblige  de  coufier  la  conduite  des  machines 
aux  meilleurs  mecaniciens  pour  eviter  les  accidents  indiquds  ci-dessus.  En  ce  qui  concemo  Tin- 
fluence  que  le  nouveau  service  pourrait  exercer  sur  le  nombre  des  avaries  de  route,  il  n'y  a  pas 
encore  d'opinion  bien  arrctee  &  ce  sujet,  parce  que  les  machines  qui  ont  ete  aflectees  jusqu'A  ce 
jour  au  service  special  dont  il  s'agit,  etaient  dejA  sorties  depuis  quelque  temps  de  reparation 
quand  ellos  Font  commence,  et  que  les  essais  n  out  pas  dure  assez  longtcmps. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


Stance  du  23   septemhre  (matin) 

Pr^sidenxe  de  M.  BELPAIRE 

Secretaire  principal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  chargE  de  lexposE  de  la  question  :  LE  MEME 

La  stance  est  ouvcrtc  h  9  hcures.  • 

M.  le  President.  Suivant  la  decision  que  nous  avons  prise  dans  notre  der- 
niire  stance,  je  vous  propose,  messieurs,  d  aborder  ce  matin  la  question  du  rou- 
Icment  des  m6eaniciens.  {AdMswn.) 

La  parole  est  h  M.  Banderali,  qui  a  bien  voulu  se  charger  de  rediger  I'expos^  de 
la  question. 

M.  Banderali.  Je  fcrai  un  resume  tres  bref  de  la  note  quo  j'ai  redig6e  sur  la 
question  du  roulement  des  m^aniciens  et  des  machines,  et  qui  a  6le  ins(?r6e  dans 
le  Bulletin  (^).  Vous  avez  pu  voir,  d'apres  la  division  de  ce  travail,  que  j'ai  rendu 
comple  de  ce  qui  s'est  passe  non  seulement  k  I'etat  d'essai  sur  dilTcrents  rcseaux, 
raais  aussi  i  r6lat  de  service  reel,  soit  dans  le  nouveau,  soit  dans,rancien  monde. 
La  division  m6mc  du  irarail  consistait  Ji  distinguer,  en  ce  qui  concerne  les 
machines,  trois  genres  de  services  :  le  service  do  la  simple  (5quipe,  lo  service  ^ 
6quipe  double  et  le  service  banal. 

Tai  resum6  dans  quelles  conditions  ces  differents  services  sent  appliques  soit 
aux  trains  de  voyageurs,  sort  aux  trains  de  marchandises  dans  les  differents  pays; 

(»)  Voir  vol.  I,  n«  8,  aout  1887,  4«  Case,  p.  855. 
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les  circonstances  qui  facilitent  Tapplication  de  Tun  et  de  Tautre  systfeme  dans 
chacun  des  cas  oti  ils  sont  employ6s ;  les  inconv6nicnts  qu'ils  pr6sentent  en  ser- 
vice effeclif  et  les  objections  th^oriques  qu'ils  soul{}vent  en  dehors  de  la  pratique. 
II  y  a  iJi  toute  une  s6rie  de  questions  que  je  crois  avoir  expos6es  avec  lo  plus 
de  lucidit6  possible  et  en  fournissant  le  plus  de  faits  k  Tappui  de  ce  que  jo  disais. 
Le  rapport  se  resume  dans  le  dernier  paragraphe,  oh  j'ai  mis  en  Evidence  quelques- 
uns  des  points  qui  semblaient  pouvoir  6tre  discutfe  et  sur  lesquels  Topinion  des 
ing6nieurs  qui  composent  cetle  section  pourrait  etre  trSs  utilement  connue.  Ce 
r6sum6  se  trouve  h  la  derniiire  page  de  la  note  qui  a  6t6  distribute :  je  m'y  arr^terai 
lin  instant;  il  a  6le  r6dig6  de  la  faQOO  suivante : 

^  Quelles  questions,  quels  thtoes  de  discussion  en  pouvons-nous  utilement 
«  d6gager,  qui  m6ritent  d'atlirer  1  attention  du  Congr6s? 

«  Peut-elre  les  suivants  : 

«  1**  Rendement  maximum  du  materiel  moteur;  ...  ^ 

J'ai  pens6  que  sur  ce  point  nous  6lions  d'accord  pour  fairo  rendre  le  plus  de 
services  possible  au  materiel  moteur. 
La  seconde  partie  de  la  question  pos6e  a  trail  au  service  du  personnel. 

^  2^  Augmentation  de  la  longueur  et  de  la  dur6e  des  parcours  des  6quipes 
«  simples; ...  ?»  • 

Ceci  est  une  question  int6ressante,  sur  laquelle  les  avis  sont  partages.  On  peul 
fixer,  je  ne  dirai  pas  la  limite,  qui  depend  de  la  nature  des  services,  mais  les  prin- 
cipales  circonstances  oil  Ton  a  int^rSt  a  augmenter  I9  dur6e  et  la  longueur  des 
parcours  plutot  que  de  recourir  h  un  autre  moyen  pour  utiliser  mieux  les  locomo- 
tives. 

^  3®  Reduction  des  services  de  reserve; ...» 

Dans  le  cours  du  travail  que  j'ai  fait,  cette  r6duction  m'a  paru  etre  une  des  causes 
principales  qui,  aux  Etats-Unis,  permettent  aux  Compagnies  d'avoir  un  nombre 
restreint  de  locomotives.  La  variability  des  services  de  reserve  rei\d  difficile  la 
comparaison  des  parcours  annuels  des  locomotives  et  du  nombre  de  kilometres 
attribues  h  chaque  locomotive  dans  les  dif!6rents  pays. 

«  4^  Juste  Evaluation  des  kilometres  fournis  par  les  machines  de  manoeuvre;... " 
II  y  a  iJi  encore  une  question  qui  varie  suivant  la  nature  du  pays  et  le  mode 
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dcxploifalion.  Telle  Corapagnie  croil  bien  faire  en  roduisanl  k  10  kilometres 
par  heure  los  parcours  effectu6s  par  les  machines  en  manoeuvre;  d  aulres  irouvent 
que  G  kilometres  suffisent. 

•*  5<>  Syst&me  de  la  double  6quipe; 

«  6°  Syst5me  des  machines  banales; ...» 

La  question  est  de  savoir  quels  sont  les  avanlages  et  quels  sent  les  incon- 
venients  du  sysl6me  de  la  double  6quipe,  quels  sont  les  avantages  et  quels  sont 
les  inconv6nients  du  syst^me  des  machines  banales. 

Une  seconde  partie  des  questions  examinees  a  trait  au  service  du  personnel. 

Le  service  du  personnel  est  tcUement  li6  h  celui  des  machines  qu'il  est  impos- 
sible de  Ten  s6parer.  J'ai  fait  ressorlir  quatre  points  qui  me  paraissent  devoir 
allirer  Tattention  de  la  section.  Les  voici  : 

«<  7"  Juste  distribution  du  travail  du  personnel  en  tenant  comple  des  diversos 
«  saisons,  de  la  complexion  du  service,  et  des  conditions  hygieniques  des  zones 
^  parcourues; 

**  S*"  Bien-elre  du  personnel,  en  route  et  en  d6placement; 

«  9^  Reduction  au  minimum  du  temps  pris  au  m6canicien  par  les  devoirs 
«  accessoires  de  sa  charge,  en  dehors  du  service  ellectif  en  route; 

«  10**  Reduction  du  nombre  des  nuits  passives  hors  du  domicile.  » 

Le  bien-etre  du  personnel  pr6occupe,  k  juste  titre,  tout  le  monde.  Ge  bien-etre 
est  soign6  plus  ou  moins  sur  tons  les  r^seaux. 

En  ce  qui  concerne  le  9^  il  y  a  \h  aussi  un  point  qui  est  contro verso  ou,  du 
moins,  que  la  pratique  demontre  ne  pas  6tre  envisage  de  la  memo  faQon  sur  tous  les 
chemins  de  fer.  II  serait  int6ressant  de  se  prononcer  sur  ce  point,  qui  aura  pour 
efTet,  sans  doule,  de  rendre  le  travail  des  m'caniciens  moins  pcnible  si  Ton  s'ar- 
range  de  mani5re  h  permettre  au  personnel  de  quitter  la  machine  presque  aussitot 
son  arriv6e  en  gare  et  de  n  y  revenir  qu'au  moment  du  depart.  Mais  il  ne  faut 
rien  exag6rer.  Un  m6canicien  ne  pent  pas  arriver  k  la  derni^re  seconde  pour 
monler  sur  sa  machine. 

II  me  semble,  d'aprte  le  depouillement  des  notes  que  j'ai  reijues  et  surtout 
d  aprfjs  la  pratique  anglaise  ainsi  que  d  apr6s  la  pratique  am6ricaine,  qu'on  pent 
reduire  le  temps  pass6  par  le  m6canieien  en  dehors  du  service  elTectif. 

Une  question  qui  a  surgi,  et  qui  resultc  de  la  statistique  concernant  le  service 
des  mecaniciens,  regarde  les  nuits  passces  par  eux  hors  de  leur  domicile.  Dans 

31 


vn 

48 

une  note  aclress(5e  h  la  Coramission,  rallention  avait  6t6  attir6c  sur  co  point  par 
les  N^crlandais.  11  m'a  sembl6  qu'il  n'etait  pas  inutile  de  mentionner  aussi  rinl^rfel 
economique  qu'on  pent  avoir  h  combiner,  si  possible,  des  roulements  de  manifere  4 
ramener  le  plus  souvent  possible  les  hommes  h  leur  domicile,  quilte  h  employer  des 
moyens  nouveaux  ou  h  changer  les  combinaisons  de  roulemenl  qui  sont  en  usage 
sur  les  divers  reseaux. 

Je  n'ai  pas  trouv6  dans  le  travail  que  j'ai  pr6par6  d  autres  points  qui  me  paras- 
sent  m6riter  d'etre  trait(5s.  La  discussion  pourra  en  faire  surgir.  M.  le  President 
ne  manquera  pas  de  les  mettre  en.lumi6re  et  en  discussion. 

M.  le  President.  VoilJi  le  rapport  parfailement  resume.  Nous  prendrons  suc- 
cessivement  les  points  que  M.  Banderali  vient  d'exposer.  Nous  avons  d  abord  le 
rendement  maximum  du  materiel  moleur. 

M.  Mayer  [France).  Voulez-vous  me  permellre,  monsieur  le  President,  de  dire 
quelqucs  mots  sur  ce  que  j'appellerai  la  discussion  generale?  EUe  pourra  se  res- 
treindre  beaucoup.  J'aborderai  ensuile  les  points  qui  onl  6le  fort  bien  indiqu6s  par 
M.  le  rapporteur.  Du  reste,  je  voudrais  commencer  par  adresser  mon  compliment 
le  plus  sincfjre  h  M.  Banderali.  Je  trouve  son  rapport  tout  h  fait  remarquable. 

M.  le  President.  C'est  notre  opinion  k  tons. 

M.  Mayer.  Nous  sommes  habitu6s  du  reste  aux  travaux  de  M.  Banderali,  qui 
sont  toujours  fort  bien  faits.  (Adhesion  unanime) 

M.  le  rapporteur  divise  les  ing6nieurs  de  la  traction  en  deux  grandes  cat6go- 
ries  :  les  partisans  fanatiques  de  T^quipe  banale  et  de  la  double  equipe,  et  les  fana- 
tiques  en  sens  contraire. 

A  ce  propos,  je  me  permettrai  d'adresser  amicalement  un  leger  reproebe  k 
M.  le  rapporteur.  II  a  dit  quelque  part  que  ceux  qui  n'aiment  pas  le  service  de  la 
double  6quipe  ne  Font  jamais  essay6. 

Ceci  ma  (5te  tr6s  sensible,  i  moi  personnellement  et  i  beaucoup  d autres  aussi 
sans  doule,  en  ce  sens  qu'on  n'a  pas  I'habitude,  chez  nous,  de  se  former  une  opinion 
sans  Tavoir  contr6l6e  par  les  fails.  Je  ne  suis  pas  oppos6  syst6matiquement  i  la 
double  6quipe.  Nous  I'employons  sur  certains  points  et  il  y  a  tr6s  longtemps  que 
nos  essais  et  nos  applications  ont  commenc6.  Nous  les  avons  multiplies  successive- 
ment.  M.  le  rapporteur  cite  lui-m6me  les  manoeuvres  de  gare  qui  se  font  depuis 
longtemps,  dans  certains  cas,  avec  deux  (5quipes  pour  une  seule  machine.  La 
machine  ne  travaille  pas  vingt-quatre  heures,  elle  travaille  vingt  heures.  11  y  a 
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ensnite  des  heures  de  repos.  Mais  le  m^me  m6canicien  ne  pent  pas  faire  tout  ce 
travail.  On  a  6t6  amene  ainsi  h  mettre  deux  6quipes  de  m^caniciens  sur  ces 
machines-la. 

Dans  beaucoup  d'autres  cas,  on  a  op6r6  de  la  meme  fa?on.  Je  cilerai  les  petites 
lignes  oil  Ton  a  mis  une  machine  en  navette  avec  dix-huit  heures  de  service.  Une 
mfime  machine  commence  de  bonne  heure  et  finit  tard,  par  la  combinaison  des 
trains  &  desservir.  Un  m^canicien  ne  pent  faire  un  service  si  long  tous  les  jours. 
Lk  encore,  on  emploie  depuis  longtemps  deux  ^quipes  de  m6caniciens  et  de 
chauffeurs  pour  une  mtoe  machine. 

Je  veux  dire  qu'il  y  a,  entre  les  deux  extremes  des  partisans  exclusifs  d  une 
seule  6quipe  pour  la  machine  et  des  partisans  convaincus,  trfes  chauds,  tr5s  ardents 
du  service  contraire,  une  sorte  de  categoric  moyenne  dans  laquelle  je  me  place  et 
qui  admet  que,  dans  certaines  circonstances,  la  double  ^quipe  s'impose,  comme, 
dans  d'autres  cas,  il  vaut  mieux  conserver  I'^quipe  unique. 

Quant  k  r^quipe  banale,  elle  a  et6  ossay6e  depuis  longtemps  en  France,  dans 
des  moments  de  crise.  Quand  on  s'est  trouve  k  court  de  machines,  quand  les 
m6caniciens  ont  eu  des  preoccupations  autres  que  cellos  de  leur  service,  dans  des 
moments  de  r6volution  ou  de  crise  politique,  le  service  ordinaire  n  a  parfois  pas  pu 
6tre  continue^.  II  a  ^16  remplac6  par  celui  qu'il  a  6\6  possible  d'organiser  dans  ces 
cas-l&,  c'est-St-dire  en  faisant  marcher  ensemble  les  premiers  m^caniciens  libres  et 
les  premieres  machines  disponibles. 

Ccci,  k  ma  connaissance,  a  6t6  employ^  en  France  depuis  longtemps,  mais  k 
r^tat  d'expedient,  si  je  puis  dire  ainsi,  et  non  pas  comme  un  syst^me  k  recom- 
mander.  On  en  a  reconnu  les  inconv^nients. 

Les  mSmes  regies  ne  peuvent  pas  s'appliquer  k  tout  le  monde.  Je  citerai  un  cas 
dont  il  a  did  question  k  propos  des  primes.  Je  veux  parler  des  m6caniciens  qui 
sont  ouvriers  et  qui  contribuent  k  Tentretien  de  leur  machine.  La  situation  n'est 
pas  la  meme  dans  les  Compagnies  qui  ont  ce  regime-lJi  et  dans  cellos  qui  ne  Font 
pas.  On  cite  I'exemple  de  TAm^rique  et  de  TAnglelerre;  prccisement  Tune  et 
Tautre  n'ont  pas  ce  regime.  Or,  on  conceit  qu'il  est  plus  facile  de  s6parer  le  m6ca- 
nicien  de  sa  machine  quand  il  n'est  pas  charg6  de  la  r^parer  que  lorsqu  il  a  celte 
obligation  de  par  les  reglements  que  les  Compagnies  ont  adoptes.  Quand  une  Com- 
pagnie  a  ce  r6gime-lJi,  —  et  c'est  le  cas  de  la  Compagnie  de  I'Ouest,  qui  I'a  adopte 
aprSs  mflre  reflexion,  —  on  ne  pent  esp6rer  qu'elle  arrive  rapidement  k  laban- 
donner,  Ji  changer  son  personnel  ou  k  en  modifier  I'utilisation.  II  faudrait  un  grand 
nombre  d'ann^es  pour  cela.  Et  ce  serait  cependant  la  condition  qui  pourrait 
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rendre  plus  favorable  ou  moins  d<5favorable  Tapplication  assez  g6n6rale  de  Tequipe 
multiple. 

D'un  autre  e6t6,  on  ne  peut  pas  recommander  k  una  Compagnie  plac6e  dans 
celte  situation  de  n6gliger  la  faculty  que  possMe  chacun  de  ses  m^caniciens  de  tra- 
vailler  ulilement  k  I'entretien  de  sa  machine,  de  faire  abandon  de  cette  faculty 
precieuse  et  ^conomique  pour  se  servir  d'^quipes  banales. 

Je  crois  done  que  les  situations  sent  divergentes  dans  les  diff^rents  cas  et  qne 
Ics  avanlages  ou  les  inconv6nients  relalifs  de  T^quipe  double  ou  multiple  et  de 
Tequipe  unique  varient  consid6rablement  d'un  point  k  un  autre. 

II  y  a  une  autre  difference  dont  je  voudrais  parler :  c'est  la  difference  du  prix 
du  combustible.  Nous  avons  reconnu,  je  crois,  et  il  a  6t6  admis  g^n^ralement 
dans  la  discussion  des  primes  que  les  primes  de  combustible,  nolamment,  devaient 
olre  individuelles,  qu'il  y  avait  intdret  k  ce  qu'elles  le  fussent,  puisqu'il  faut  que 
eelui  qui  a  bien  op6r6  soit  recompense  et  ne  soit  pas  priv6  du  benefice  qu'il  a 
m6rite  par  la  faute  d'un  autre  qui  aurait  moins  bien  travailie.  Le  meme  raison- 
ncment  s'applique  aux  primes  d'entretien  des  machines. 

Dans  les  pays  oil  le  combustible  est  cher,  cette  influence  de  la  prime  du  com- 
bustible est  {Tds  considerable  sur  le  prix  de  revient  total.  Ailleurs,  au  contraire, 
ofi  une  tonne  de  combustible  coftte  5  ou  6  francs  —  tel  est  le  cas  en  Amerique  et  en 
Angletcrre,  —  la  question  est  toute  differenle.  Si  vous  payez  d'une  part  5  ou 
G  francs  et  d'autre  part  25  francs,  I'economie  dune  tonne  de  charbon  n'a  evidem- 
ment  pas  la  meme  importance  dans  un  cas  que  dans  I'autre.  Si  done  on  etait 
oblige  d'augmenter  la  consommation  du  combustible  pour  adopter  I'equipe  banale, 
cola  aurait  moins  d  mconvenient  dans  les  pays  od  le  combustible  est  k  bon  marche. 

M.  le  President.  II  est  entendii  que  ce  que  vous  diies  s'adresse  h  la  banaliie, 

M.  Mayer.  Et  un  peu  &  la  double  equipe. 

M.  le  President.  Tr5s  accessoirement. 

M.  Mayer.  J'ai  dit  que  nous  avions  la  double  equipe  dans  un  certain  nombre 
do  cas.  Nous  Tadmettons,  peut-on  dire,  sans  grand  enthousiasme.  Cependanl,  il  y 
a  dos  circonstances  ou  la  double  equipe  rend  des  services,  ofi  elle  pout  etre  utile, 
ot  alors  nous  nous  en  servons.  Ces  cas-lJi  sent  assez  rares  et,  en  toute  hypolh^so, 
nous  no  rocherchons  pas  outre  mesure  ce  systeme,  qui  a  une  partie  dos  inconv6- 
nionts  do  Toquipc  banale.  Quand  on  met  une  double  equipe  sur  une  machine,  on 
cliorcbe  h  avoir  deux  hommes  d'egale  valour.  On  les  a  juges  par  la  simple  equipe. 
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Nous  voulons  aussi  des  homines  qui  s'entendeut  Men  et  ne  cherchent  pas  h  se 
lirer  aux  jambes  Tun  I'autre. 

Ceci  est  assez  facile  pour  de  pelites  lignes  et  pour  des  cas  peu  nombreux  dans 
une  grande  Compagnie.  Si  on  a  un  petit  nombre  de  doubles  6quipes  h  installer, 
il  est  ais6  de  faire  ce  manage.  Avee  un  grand  nombre,  la  chose  scrait  plus  com- 
pliquee. 

M.  lo  rapporteur  a  touchy  tr6s  justement  la  question  du  service  des  m^cani- 
ciens,  qui  doivent  rentrer  le  plus  souvent  possible  h  leur  domicile  pour  n'avoir  pas 
a  passer  la  nuit  dehors.  Mais  il  y  a  ici  un  point  de  vue  qui  s'impose  absolument. 
11  y  a,  en  effet,  un  certain  nombre  de  nuits  a  passer  dehors  par  les  machines  et 
par  les  m6caniciens.  Des  trains  doivent  circuler  la  nuit.  Je  ne  connais  qu'un 
moyen  qui  permette  de  r^duire  le  nombre  des  nuits  k  passer  dehors,  chaque  mois, 
par  chaque  homme  :  c'est  d'augmenter  le  personnel.  Hors  de  certaines  limites, 
ce  n'est  pas  un  moyen  h  recommander;  la  d^pense  deviendrait  trop  considerable. 
Je  le  r6p5te,  il  faut  que  le  service  se  fasse.  Que  peut-on  demander?  Ce  n'est  pas 
qu'on  ne  lo  fasse  point.  On  ne  pent  6chapper  h  cette  obligation.  Mais,  par  centre, 
nous  pouvons  demander  que  le  service  soit  reparti  de  telle  fagon  que  la  charge 
ne  p6se  pas  toujours  sur  les  mfimes  hommes  et  que  les  nuits  pass6es  au  dehors 
ne  soienl  pas  cons6cutives.  Aussi,  au  lieu  de  la  formule  ci-dessus,  je  pr6f6re  dire 
que  les  m^caniciens  doivent  ne  pas  etre  trop  longtemps  61oignes  de  leur  point 
d'attache,  que  ce  soit  de  jour  ou  de  nuit. 

VoilSi,  je  crois,  la  formule  qui  rendrait  bien  ce  que  nous  d(5sirons  tous.  Cost  ce 
que  nous  avons  fait  h  la  Compagnie  de  FOuest.  Nous  nous  sommes  preoccup(3S 
surtout  d'une  question  qui  n'a  pas  6t6  peut-6tre  bien  abordee  dans  le  rapport; 
c'est  celle-ci :  6galiser  autant  que  possible  les  services  des  diflf^rents  m^caniciens. 
Nous  avons  fait,  non  pas  les  6quipes  banales,  mais  un  service  un  peu  banal,  si  je 
puis  me  servir  de  cette  expression. 

Voici  ce  que  j'entends  par  ce  service  banal  :  Nous  faisons  des  groupcs  de 
5,  8,  10  mecaniciens.  Le  m6canicien  A  fait  le  service  n^  1  le  premier  jour;  le 
deuxi^me  jour,  le  service  n*  2;  le  troisi^me  jour,  le  service  n**  3,  et  ainsi  de  suite; 
le  mecanicien  B  commence  au  n*  2;  le  m6canicien  C,  au  n<>  3,  etc. 

M.  le  President.  Le  roulement. 

M.  Mayer.  Oui,  mais  le  roulement  ne  se  fait  pas  toujours  de  la  mSme  maniere. 
En  y  apportant  beaucoup  de  soins,  on  obtient  souvent  des  resultats  trSs  salisfai- 
sants,  notamment  au  point  de  vue  de  I'^galisation  des  services.  Les  roulements, 
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g6neralement  adopts,  nastrcignent  pas  le  m^canicien  ^  roster  toujours  sar  la 
meme  ligne,  k  faire  toujours  la  navette  entre  un  point  et  un  autre.  lis  sent  arrangfe 
de  telle  fagon  que  les  in6canicicns  font  tous  le  mfime  service  aprte  une  p6riode 
d'une  dizaine  de  jours,  par  exemple,  et  que  ce  service,  r^parti  sur  les  diverses 
lignes,  aboutit  h  un  point  donn6;  de  cette  fai^n,  on  arrive  h  am6liorer  chacuae  de 
cos  journ(5es.  II  n  y  a  pas  de  journ^es  exag6r(5es;  il  y  en  a  qui  sont  un  pea  plus 
chargees,  d'autres  le  sont  moins  et  ces  journ6es  alternent  entre  elles  ainsi  qu'avec 
les  jours  de  d6p6t.  Nous  avons  fait  entrer  dans  la  combinaison  la  longueor  da 
parcours,  et  tout  le  monde  a  fait  la  m6me  chose  h  Torigine,  —  les  membres 
anciens  de  la  section  se  le  rappelleront  bien,  —  on  faisait  des  courses  de  machines 
cxtremcraent  faibles.  Nous  avons  eu  50,  60  kilometres,  qui  6taient  consid6r& 
comme  une  limite.  Aujourd'hui,  nous  faisons  tr6s  couramment  200  et  230  kilo- 
metres, avec  la  meme  machine.  Le  mfime  m6canicien  va  souvent  d'un  bout  4 
Tautre  d'une  ligne  de  cette  longueur  et  il  revient  dans  la  journee.  Le  service  a  ^ 
organise  de  mani^re  que  la  machine  fait  un  trajet  aussi  long  sans  arret.  De  tels 
parcours  rencontraient  autrefois  de  grosses  difficult^s,  k  cause  de  la  pelilosse  des 
organes,  d'oii  r&ultaient  des  chauffages  apr6s  un  certain  temps  de  parcours.  Le 
materiel  a  el6  beaucoup  perfeclionn6;  les  machines  actuelles  sont  6norm6meiit 
superieures  aux  anciennes  sous  ce  rapport,  et,  par  consequent,  comme  jc  le  disais 
tout  h  Theure,  elles  poursuivent  facilement  leur  course  pendant  plus  longtemps 
sans  arret  ou  avec  un  arret  de  quelques  minutes. 

Toutos  ces  considerations  me  permettent,  je  crois,  de  conclure  que  les  ser\ices 
a  plus  d'une  6quipo  ne  sont  pas  toujours  recommandables,  et  surtout  qu'ils  ne 
soDt  pas  nouveaux;  on  les  a  cxp6rimentes,  et  Topinion  que  Ton  a  pu  s'en  faire  n'a 
pas  6[6  prise  I6gerement,  sans  information.  Ce  n  est  certainement  pas  une  opinion 
«  th^orique  »,  selon  une  expression  du  rapport. 

M.  Banderali.  Jai  demande  la  parole  pour  replacer  la  question  sur  le  terrain 
oft  je  pense  qu  elle  doit  6tre  pos6e  et  pour  r^pondre  k  ce  que  vient  de  dire  M.  Mayer 
au  sujet  de  mon  rapport.  Je  le  remercie  des  paroles  aimables  qu  il  a  bien  voulo 
m'adresser  au  d6but  de  ses  observations.  Le  mot  de  ^  fanatiqucs  «  qu'il  a  pro- 
nonc6  semblerait  donner  k  mon  rapport  un  caract^re  qu'il  n'a  pas,  en  ce  sens  que 
je  suis  le  premier  k  reconnatlre  que  les  syst6mes  dont  j'ai  rendu  compte  no  sont 
applicables  que  dans  certains  cas  et  ne  peuvenl  pas  etre  (Jlendus  dans  toules  les 
contrees.  Par  consequent,  il  faut  les  appliquer  judicieusemenl.  II  no  faut  pas  avoir 
de  fanatiques  dans  un,  sens  plus  que  dans  I'autre  et  c'est  un  mot  dont  je  me 
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serais  bien  gard6  de  me  servir.  Je  rial  vis^,  dam  ce  que  fai  dit,  que  les 
renseignements  qui  me  sont  parvenus,  II  r^sulte  de  ces  renseignements,  les  uns 
priv6s,  les  autres  parvenus  5i  la  Commission  centrale,  que  les  opinions  favorables 
au  sysl^me  de  la  double  6quipe  ou  de  la  banalil6  6taient  celles  des  personnes  qui 
lavaient  essay6,  el  que  les  avis  d^favorables  6manaient  de  personnes  qui  ne 
I'avaient  pas  cxp6rimente.  M.  Mayer  declare  qu'il  a  essay6  le  syst^me;  mais  il  ne 
m'a  pas  fait  parvenir  sa  conclusion.  Ge  que  je  dis  dans  mon  rapport  est  I'exacte 
expression  des  indications  dont  j'ai  dispos6.  II  y  a  une  question  plus  haute. 
M.  Mayer  invoque,  a  Tappui  de  ce  qu'il  a  di(,  que,  dans  les  manoeuvres  de  gare, 
on  a  la  double  6quipe.  Je  crois  qu'il  faut  aborder  franchement  la  question  telle 
qu  elle  est.  II  n'y  a  pas  Ji  comparer  le  service  des  machines  &  double  6quipe  en 
manoeuvre  de  gare  avec  les  essais  que  j'ai  vis6s,  avec  un  veritable  service.  Que 
sent  les  manoeuvres  de  gare  qui  ont  ce  service  special  et  dans  lesquelles  on 
voit  la  double  6quipe?  Est-ce  que  cela  peut  s'appeler  le  systfeme  de  la  double 
6qnipe?  On  ne  voit  que  les  inconv6nients  d'un  pareil  service;  on  ne  peut  en 
appr6cier  les  avantages.  G'est  une  mani^re  de  juger  le  systfeme  qui  est  de  nature 
^  le  ddtruire.  II  n'y  a  pas  &  comparer  un  sysl^me  de  double  6quipe  appropri6  aux 
manoeuvres  de  gare  avec  un  syst&me  de  service  courant  tel  qu'il  est  pratiqu6  sur 
les  quelques  lignes  au  sujet  desquelles  j'ai  pu  avoir  des  renseigocments.  J'ajouterai 
que,  dans  certains  cas  de  presse,  je  le  sais  parfailement,  nous  avons  tous  essay6 
plus  ou  moins  le  systfeme  de  la  double  6quipe;  mais  nous  ne  I'avons  jamais  fait, 
except^  pour  quelques  lignes  sp6cifi6es,  dans  des  conditions  qui  nous  pormottent 
de  savoir  quels  rfeultats  il  donne.  Pour  se  prononcer  sur  la  question  de  la 
double  6quipe,  on  ne  peut  se  contenter  de  services  tout  i  fait  sp(5ciaux,  de 
services  de  gare,  oti  les  essais  sent  malheureux.  Le  Midi  a  fait  un  essai  d'equipe 
banale;  I'Etat  beige  entreprend  en  ce  moment  un  essai  d'6quipe  double,  etc.,  etc. 
VoilJi  de  vrais  essais. 

Nous  n'avons  pas  de  documents  allemands.  La  premi6re  id6e  de  cette  discussion 
vient  d'un  travail  fait  par  M.  Rheimherr,  du  chemin  de  fer  du  Hanovre.  Je  ne 
doute  pas  qu'il  n'y  ait  des  services  de  ce  genre  en  Allemagne. 

Un  membre.  Je  crois  que  les  r6sultats  qu'il  a  obtenus  I'ont  amen6  i  aban- 
donner  ce  systeme. 

M.  Banderali.  M.  Rheimherr  ne  m'a  pas  fait  parvenir  de  documents.  N'avais-je 
pas  le  droit  de  dire  que  les  documents  sur  lesquels  je  me  suis  appuye  pour 
m'exprimer  comme  je  I'ai  fait  me  venaient  de  personnes  d'opinions  diverses,  de 
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partisans  d'un  syst^rae  nouveau  et  de  partisans  du  statu  quo?  C'esl  Texacie 
v6rit6.  Dans  ces  documents,  j'ai  trouv6 1'approbation  du  sysl6me  par  les  personnes 
qui  ront,essay6.  D'aulres  Tont  6galement  experiments;  elles  se  sont  form^  une 
autre  opinion,  je  n'en  doutc  pas,  mais  elles  ne  I'ont  pas  fait  connaltre. 

M.  Parent  {France).  M.  Banderali  dit,  dans  son  rapport,  que  les  chcmins  do 
fer  frauQais  ont  fait  I'essai  du  roulement  banal,  d'une  fagon  irfes  heureuse,  pendant 
trois  ann6cs  consSculives,  dans  un  moment  de  diselte  complete  de  locomotives  el 
de  trafic  intense.  Malheureusement,  la  Compagnie  du  Midi  n'esl  pas  repr&ent6c 
officiellement  ici.  Nous  le  regreltons  infiniment.  Je  crois  que  les  renseigncmcnis 
qu'elle  aurait  pu  fournir  sont  en  disaccord  absolu  avec  ce  que  dit  M.  Banderali. 
J'ai  eu  r6cemment  la  bonne  occasion  de  passer  quelques  jours  Ji  Carcassonne  e( 
&  Castelnaudary  avec  le  repr&enlanl  auloris6  de  la  Compagnie  du  Midi.  II  est 
r&ult6  pour  moi,  de  nos  enlretiens  sur  ce  sujet,  que  rexp6rience  avail  donnfi  das 
r6sultats  negatifs,non  seulement  au  point  de  vue  des  d(5penses  d'enlretien,  comme 
Ta  dit  M.  Banderali,  mais  m^me  au  point  de  vue  des  d6penses  de  combustible.  Jo 
crois  done  qu'il  ne  faudrait  pas  s'appuyer  sur  TexpSrience  de  la  Compagnie  du 
Midi  pour  recommander  lesystime  de  T^quipe  banale  ou  celui  de  la  double  6quipo 
qu  elle  s'esl  empress6e  d  abandonner  aussit6t  qu'elle  I'a  pu. 

M.  Banderali.  Je  demande  h  faire  une  rectification  h  loccasion  de  ce  qui^ 
vient  de  dire  M.  Parent,  k  qui  je  me  permettrai  de  citer,  non  pas  des  souvenirs 
personnels,  mais  une  affirmation  6crite,  que  je  n'avais  pas  cru  n6cessaire  d'invo- 
quer.  Avant  que  cette  question  fflt  soulev6e,  j'ai  demande  des  renseignements  sur 
I'essai  du  syst^me.  La  r6ponse  date  de  mai  1883;  par  consequent,  elle  n'est  pas 
d'hier;  elle  a  6te  r6dig(5e  bien  prfes  du  moment  oft  rexperience  se  faisait  et  n'a  pas 
6te  produite  pour  les  besoins  de  la  cause.  En  voici  les  termes  exacts  :  «  II  sera 
facile  de  se  convaincre,  par  I'examen  des  tableaux  de  roulement,  du  grand 
nombre  de  trains  dont  nous  avons  pu  assurer  la  conduile  avec  un  nombre  relali^ 
vemenl  restreint  de  machines.  Ce  service,  fait  dans  ces  conditions,  a  fonctionne 
chez  nous  pendant  trois  ans,  a  notre  entiire  satisfaction^  sauf  en  ce  qui 
concerne  I'usure  des  machines,  que  nous  avons  reconnue  Stre  un  peu  plus  grando 
avec  ce  syst^me  qu'avec  le  syst^me  normal.  » 

VoilJi  I'opinion  textuelle  d'une  personne  des  plus  autoris6es,  sur  le  service 
banal.  Ce  ne  sont  pas  \\  je  crois,  des  r6sultats  n6gatifs. 

M.  Kossuth  (Italie).  Je  demande  k  poser  la  question  k  un  point  de  vue  qui  n'a 
pas  encore  ^l6  touchy  et  qui  peut-6tre  nous  mettra  d'accord. 
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En  principe,  toul  le  monde  a  essay6  le  syst^me  des  equipes  multiples,  volontai- 
rement  ou  involonlairement. 

M.  Mayer.  Oui. 

M.  Kossuth.  Je  Tessaye  chaque  jour,  malgr6  moi,  sur  une  tr6s  vasle  6chelle, 
dans  une  partie  du  r&eau  de  la  M6diterran6e,  oil  je  suis  le  directeur  de  I'exploi- 
laiion.  Malheureusement,  cetle  ligne,  qui  a  environ  1,500  kilometres,  est  afllig6e 
.de  fievres  pernicicuses.  Pendant  les  mois  de  juin,  de  juillet,  de  seplembre  et  d'oc- 
lobre,  j'ai  dans  raes  depots  40  p.  c.  de  malades.  Je  suis  forc6  ainsi  de  recourir, 
dans  ces  depots,  au  syst^me  des  6quipes  multiples.  II  me  serable  hors  de  doulc 
que,  dans  ces  depots,  les  machines  sent  plus  mal  entretenues  que  cellos  des 
autres  depots.  C'est  presque  une  v6rite  k  la  Palisse.  II  est  inutile  que  je  la 
demontre. 

M.  Mayer  a  fait  allusion  aux  manoeuvres  de  gare,  qui  sent  presque  toujours 
conduites  dans  les  grands  centres  par  deux  equipes.  Ge  sent  les  machines  les  plus 
mal  entretenues  ct  cellos  qui  consomment  le  plus.  Ce  r^sultat  est  d  aulant  plus 
d^favorable  pour  le  syst^me  des  6quipes  multiples,  que  ces  machines  se  trouvent 
sous  les  yeux  des  sous-chefs  de  d^pot,  pendant  que  les  autres  machines  n  ysont  pas. 
X6anmoins,  la  question  que  pose  M.  Banderali  est  tres  importante.  Elle  doit  etre 
examinee  h  ce  point  de  vue.  Nous  sommes,  je  crois,  d'accord  que  les  machines 
cofttent  phis  de  manutention  avec  les  6quipes  multiples.  Le  point  qui  devrait  etre 
etudi6,  qui  ne  I'a  pas  6t6,  qui  ne  pent  I'Stre  qu'au  moyen  de  donn6es  statisliques, 
est  le  suivant :  L'argent  que  nous  d(5pensons  en  plus  pour  maintenir  une  machine 
locomotive  est-il  ou  n'est-il  pas  en  rapport  avec  ce  que  nous  consacrons  k  acheter 
une  machine  en  plus? 

Avez-vous  des  renseignements  k  cet  (5gard?  Je  serais  heureux  de  les  connaitre, 
parce  que  je  n'en  ai  pas. 

M.  Mayer.  Je  crois  qu'il  n'y  a  pas  une  si  grande  difference  que  le  dit  M.  le 
rapporteur  entre  le  service  des  peiites  lignes  h  doubles  Equipes  et  les  manoeuvres 
de  gare  h  doubles  equipes,  d'une  part,  et  le  service  sur  de  plus  grandes  lignes, 
qu'il  a  bien  voulu  envisager,  d'autre  part.  Ce  qui  limite  la  double  6quipe  dans  ses 
attributions,  c'est  qu'il  faut,  pour  qu'on  puisse  I'employcr,  que  la  machine  revienne 
3i  son  point  de  depart,  afin  que  le  deuxiime  m^canicien  puisse  la  prendre.  Ceci 
est  un  avantage  relatif  pour  I'^quipe  banale. 

L'6quipe  banale  n'a  pas  besoin  de  cette  condition  gSnante.  Je  crois  que  les 
exemples  que  j'ai  cit6s  en  ce  qui  concerne  la  double  6quipe  ne  sent  pas  aussi 
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^loignfe  qu'on  veut  le  dire  des  points  oil  Ton  a  fait  un  service  plus  6tendu  avec 
le  mSme  syst^me.  Tout  cela  est  une  question  de  chiflfres.  Je  n'en  ai  pas  tronv6 
beaucoup  dans  le  rapport.  Jo  ne  sais  pas  si  j'ai  mal  entendu  au  point  de  vue  de 
r^conomie  k  r6aliser  et  des  depensds  suppl6mentaires,  selon  qu'on  emploie  Tun 
ou  I'aulre  syst^me. 

La  double  6quipe  ne  s'applique  que  dans  un  petit  nombre  de  cas.  Celte  appli- 
cation est  lirait^e  k  ceux  dont  je  viens  de  parler.  La  machine  doit  partir  d'un  point 
et  y  revenir  dans  un  temps  assez  court  pour  le  service  dun  homme.  Ceci  oblige 
k  sacrifier  beaucoup  d'autres  choses  pour  egaliser  les  services  des  diff^rents  m6ca- 
niciens.  C'est  bien  parce  que  la  double  6quipe  a  une  extension  limit6e  qu  on  a 
adopts  r^quipe  banale  sur  certaines  lignes  am6ricaines.  Comment  mesure-t-on, 
dans  le  syst^me  de  I'^quipe  banale,  r6conomie  qu  elle  procure  ?  Voici  les  chiflres 
que  je  trouve  dans  le  rapport,  lis  se  r6f6rent  au  seul  exemple  qui  soit  cit6 : 
une  ligne  americaine  a  employ^  62  m6caniciens  pour  50  machines.  Cela  fait,  en 
nombre  rond,  un  cinquieme  de  machine  en  moins  h  faire  construire. 

On  a  done  6conomis6  12  machines.  On  n'en  a  construit  que  50  au  lieu  de  62. 
Qu  est-ce  que  cela  reprfe6nte?  Une  machine  coftte,  je  suppose,  60,000  francs.  Si 
vous  avez  un  cinquieme  de  moins  k  faire  construire,  vous  avez  12,000  francs 
d'6conomis6s.  L'int^ret  de  12,000  francs  Ji  5  p.  c.  donne  600  francs.  La  machine 
fera,  si  vous  voulez,  un  minimum  de  30,000  kilometres  par  an.  L'6conomie  ainsi 
faite  procure  une  Irhs  faible  somme,  2  centimes  par  train  et  par  kilometre  an 
maximum. 

Je  sais  bien  qu'il  faut  y  ajouter  quelques  installations  de  d6p6ls,  mais  le  chiffre 
est  moins  elev6  qu  on  ne  le  croit.  D'un  autre  c6t6,  que  repr6sentc  une  economic  de 
2  centimes  par  train  et  par  kilometre?  Une  fraction  minime.  Si  je  no  me  Irompe, 
les  augmentations  de  d^penses  qui  r^sultent,  par  exemple,  de  Tentretien  et  de  la 
consommation  du  combustible  sent  infiniment  plus  importantes  que  ce  gain  de 
2  centimes. 

Obtient-on  d'autres  Economies  dc  cette  fagon-li?  Je  ne  le  crois  pas. 

Le  rapport  tout  entier  est  bas6  sur  ceci  :  on  diminuera  les  d^penses  d'6tabli5- 
sement.  —  D  accord,  dans  les  limites  ci-dessus,  mais  sur  tons  les  autres  points, 
notamment  I'entretien  des  machines,  la  consommation  du  combustible,  etc.,  M.  le 
rapporteur,  qu'il  me  permette  de  le  lui  dire,  ne  foumit  aucun  chiffre  et  se  boroe  k 
plaider  les  circonstances  attenuantes.  11  dit :  «  Non,  Tentretien  n'est  pas  plus 
61ev6;  la  consommation  est  ordinaire;  il  n'y  a  pas  de  d^penses  anormales.  L'enlre- 
tien  sera  sans  doute  plus  garanti  aussi. »  On  n'a  pas  pr^tendu,  que  je  sache,  que  lo 
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syst^me  de  la  double  6quipe  ou  celui  des  4quipes  multiples  eussent  pour  effet  de 
diminuer  les  d^penses  d'entretien  par  kilometre.  Je  ne  sais  pas  au  resle  sur  quoi 
cola  serait  bas6. 

M.  le  President.  Sur  le  dossier. 

M.  Banderali.  Sur  les  rapports  qui  sent  annexes  et  sur  les  affirmatioas  des 
ing^nieurs  qui,  ayant  essay6  ou  pratiqu6  les  systJimes  on  question,  nous  ont  trans- 
mis  leur  opinion.  Je  n'ai  plaide  aucune  cause,  j  ai  analyst  des  documents. 

M.  Mayer.  Permettez.  Qu'esl-ce  que  I'entretien  d'une  machine  locomotive?  Si 
vous  la  prenez  neuve  et  si  vous  en  cherchez  la  d6pense  d'entretien  pendant  un  an, 
vous  allez  trouver  des  chiffres  extrSmement  bas  par  train  et  par  kilometre.  Ce 
que  je  voudrais  savoir,  e  est  quelle  est  la  dur^e  de  lexp^rimentation  d'une  machine, 
quel  est  son  6tat  au  commencement  et  quel  est  son  6tat  k  la  fin.  Eh  bieri,  je  crois 
que,  pour  qu  une  experience  semblable  fut  concluante,  il  faudrait  non  pas  six  mois 
ou  un  an,  non  pas  memo  trois  ans,  mais  sept  ou  huit  ans,  pour  avoir  un  roulement 
complet,  c'est-Ji-dire  une  machine  ayant  passe  par  toute  la  fili^re  des  reparations. 
II  faudrait  notammcnt  que  des  reparations  eussent  616  n^cessaires  k  la  chau- 
diiire.  On  ne  nous  dit  pas  cela,  et  si  les  exemples  cit6s  no  rentrent  pas  dans  cos 
conditions,  je  crois  qu  ils  ne  sont  pas  absolument  probants.  Vlent  aussi  la  question 
de  renouvellement.  Je  me  suis  laiss6  dire  —  je  ne  sais  pas  si  c'est  exact  —  que  la 
duree  que  Ton  attribue  en  Amerique  aux  machines  locomotives  est  analogue  k  celle 
que  nous  pretions  tons  aux  rails  du  temps  des  voies  en  for.  Cost  quinze  ans.  Au 
bout  do  quinze  ans,  les  machines  sont  renouvelees.  Or,  pour  amortir  un  capital  en 
quinze  ans,  il  faut  une  annuile  de  5  p.  c.  En  trente  ans,  qui  est  la  dur6e  que  Ton 
pourrait  adraettre  chez  nous,  il  suffit  d'une  annuity  de  1  1/2  p.  c.  C'est  tout  dif- 
ferent, et  il  faut  remarquer  que  cetle  annuity  doit  etre  comprise  suivant  nos 
m6thodes  curop6ennos,  dans  les  depenses  d'entretien.  En  est-il  bien  ainsi  en  Ame- 
rique i  11  est,  je  crois,  permis  d'en  douter. 

J  ai  entendu  racouter  Tanecdote  suivante :  Une  Gompagnie  americaine  qui  avait, 
au  bout  d'un  certain  nombro  d  annees,  vendu  ses  machines  pour  en  acheter  d'autres, 
avail  pay6  les  neuves  au  prix  de  vente  des  anciennes.  Je  crois  que  ce  sont  \k  des 
cas  speciaux  et  qu'il  ne  faudrait  pas  trop  s'appuycr  sur  de  pareils  faits;  on  risque- 
rait  fort  d'aboutir  k  des  deceptions.  Du  reste,  le  regime  americain  est  si  different 
de  celui  que  nous  avons  I'habitude  de  voir  autour  de  nous,  qu'on  ne  pent  pas  bien 
etablir  de  semblables  comparaisons.  En  Amerique,  il  n  est  pas  rare  de  trouver 
dans  la  mani^fe  de  trailer  ces  questions-li,  comme  dans  beaucoup  d'autres,  une 
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sorte  de  speculation.  Voici  comment,  par  exemple,  dans  le  fait  relal6  ci-dessus.  les 
choses  ont  pu  se  passer :  On  aura  conclu  un  traite  avec  un  constructeur,  en  lui 
disant :  Prenez  nos  anciennes  machines,  et,  en  6change,  donnez-nous-en  de  nou- 
velles.  Et  il  se  peut  tr6s  bien  que,  par  des  raisons  6trang6res  k  la  question  raeme 
de  la  valeur  des  machines,  cette  combinaison  fflt  favorable  aux  deux  parties. 

Chez  nous,  voici  ce  qui  se  passe :  Lorsqu  une  machine  a  besoin  d'entrer  en 
grande  reparation,  le  m(5canicien  devient  disponible.  On  lui  donne  une  autre 
machine;  et  non  pas  une  fois,  mais  toujours,  il  supplie  qu'on  lui  rende  la  sienne  Ic 
plus  tot  possible.  Et  n6anraoins,  quand  it  en  reprend  possession,  il  na  plus  sa 
prime  d'entretien  pendant  un  certain  temps,  puisque  ce  n'est  quau  bout  d'un 
temps  determine  que  la  prime  d'entretien  recommence  h  fonctionner. 

Nos  premiers  ingenieurs  de  traction  donnaient  k  un  mecanicien  sa  machine 
comme  on  donne  un  cheval  h  un  cavalier.  11  y  a  iJi  pour  le  mecanicien  une  ques- 
tion de  sentiment.  Ce  sentiment  est-il  bon,  est-il  mauvais?  II  peut  paraitre  un  peu 
naif;  mais  si  on  en  retire  un  bon  resultat  au  point  de  vue  de  Tentretien  et  des 
depenses  d'entretien,  pourquoi  se  priverait-on  d'un  avantage  reel  ? 

M.  Belleroche  [Belgique],  Je  ne  veux  pas  prendre  la  parole  sur  le  fond  memc 
de  la  question.  Je  presenterai  seulement  une  remarque  que  beaucoup  d'entre  nous 
ont  deji  faite,  k  savoir  que  les  adversaires  de  la  double  equipe  parlent  d'exp^- 
riences  qu'ils  ont  faites  malgr6  eux,  et  non  pas  d'experiences  entreprises  dans  un 
esprit  d'organisation. 

M.  Delebecque  {France).  11  y  a  plusieurs  choses  k  examiner :  d'abord  la  double 
equipe.  Elle  est  applicable  d'une  facon  avantageuse  dans  certains  cas  particuliers, 
mais  elle  ne  Test  pas  dans  la  plupart  des  cas  par  une  grande  exploitation.  Le 
mecanicien  qui  a  quitte  une  machine  et  qui  doit  la  reprendre  apr6s  que  la  deuxiferae 
equipe  a  quitte  son  service,  a  attendu  trop  longtemps.  Vous  avez  iJi  une  d6pense 
de  personnel  plus  grande  que  Teconomie  que  vous  avez  realisee. 

M.  Banderali.  Nous  avons  k  examiner  la  question  sous  plusieurs  faces;  pour 
que  la  discussion  ne  s'egare  pas.  II  est  desirable,  je  pense,  de  continuer  k  preciser. 
Parlous  done  d'abord  des  points  qui  ont  6te  signaies;  nous  arriverons  ensuite 
a  la  double  equipe. 

IHI,  le  President.  Pour  arriver  k  un  rendement  maximum  du  materiel,  il  faut 
savoir  comment  on  emploie  les  machines. 

M.^Banderali.  Tout  le  monde  est  d  accord  que,  quand  on  a  un  materiel,  il  faut 
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liicher  de  Futiliser  le  mieux  possible.  On  comprend  qa'il  y  a  un  grand  int6r6t  k 
n  avoir  qu'un  petit  nombre  de  machines,  outre  Tavantage  d'eviter  des  installations 
coflteuses,  etc. 

IHI.  le  President.  Ce  qu'il  faut  obtenir,  c  est  ua  service  regulicr. 

M.  Delebecque.  Oui,  et  ordinaire. 

M.  Banderali.  Doit-on  faire  faire  aux  machines  les  plus  grands  parcours  pos- 
sible? Si  on  dit  non... 

IB.  Mayer.  Personne  ne  pout  dire  non. 

M.  Henry  (France).  Ni  oui.  II  faut  voir  tout  d'abord  s'il  n  en  rfeulte  pas  une 
augmentation  de  d6pense  dans  Tensemble;  dans  ce  cas,  il  y  a  int6ret  6vident  h 
augmenter  les  parcours  des  machines,  puisqu'il  y  a  toujours  avantage  k  avoir 
un  materiel  moindre.  De  plus,  les  machines  s'usent  plus  vite,  ct  on  peut  ainsi  les 
romplacer  par  des  types  meilleurs,  sans  devoir  sacrifier  des  machines  en  bon  6lat. 
A  6galit6  de  rendement  total  de  la  machine,  il  vaut  mieux  Fuser  en  peu  d  ann^es 
qu'en  beaucoup. 

M.  Polonceau  (France).  Jusqu'a  present,  on  a  toujours  parl(5  de  cette  question 
de  la  double  6quipe  au  seul  point  de  vue  d'augmenter  le  nombre  de  kilometres 
faits  annuellement  par  une  machine  locomolive.  Ce  sent  les  d6penses  totales  du 
materiel  de  traction  qu'il  faut  en\isager,  y  compris  le  renouvellemenl  de  ce 
materiel. 

Le  point  le  plus  important,  c'est  d  accroitre  la  dur6e  des  machines  locomotives. 

La  Compagnie  d'Orl^ans  a  2i4  millions  do  materiel  roulant.  Si  nous  ne  faisions 
la  reforme  qu  au  bout  de  trente  ans,  nous  serious  obliges,  dans  quelque  temps, 
d'avoir  pour  7  millions  de  renouvellement  de  materiel.  II  faut,  par  tous  les 
moyens,  allonger  la  dur6e  des  machines  locomotives,  et  par  duree,  j'entends  le 
nombre  total  de  kilometres  faits  par  les  machines  locomotives. 

M.  le  President.  D'accord.  Si  vous  faites  en  un  an  le  parcours  de  deux  ans, 
vous  etes  dans  de  meilleures  conditions. 

M.  Polonceau.  C  est  pourquoi  il  faut  compter  toutes  les  depenses.  Je  crois  que, 
dans  les  comparaisons  faites  des  r6sultats  oblenus,  d'une  part,  sur  les  chemins  de 
for  americains  et,  d'autre  part,  sur  les  chemins  de  fer  en  Europe,  il  y  a  eu  cer- 
laines  confusions.  Nous  savons  combien  il  est  difficile  de  comparer  les  depenses 
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quelconqiies  d'une  Compagnie  avec  celles  d  une  autre  Compagnie.  Par  diverses 
mesures  prises  successiveraent  k  la  Compagnie  d'0rl(5ans,  nous  avons  acluellement 
85  machines  de  moins  en  service  quen  1885  pour  un  parcours  semblable  de 
locomotives;  on  pent  arriver.  comme  I'a  tr^s  bien  dit  plusieurs  fois  mon  collogue 
M.  Henry,  au  meme  r6sultat  par  des  proc6d6s  diffdrents. 

II  y  a  une  chose  qui  est  mieux  faile  en  Am^riiue  qu*en  Europe :  c'est  la  repa- 
ration des  machines,  en  ce  sens  que  les  ateliers  sent  mieux  organis'6s  au  point  de 
vue  m^canique  et  que  les  reparations  se  font  plus  rapidement.  Si  une  machine 
ne  reste  que  deux  mois  en  grande  reparation  dans  les  ateliers,  au  lieu  d'y 
demeurer  de  qualre  h  huit  mois,  comme  c'est  le  cas  g6n6ral  en  Europe,  du  mobs 
a  la  Compagnie  d'Orleans,  j'aurai  une  augmentation  de  rendement  de  la  locomo- 
tive. 

Je  suis  convaincu  que  les  chifTres  obtenus  par  les  Americains,  s'ils  sont  corn- 
parables  aux  nfttres,  tiennent  aux  reparations  failes  plus  rapidement,  k  des  ateliers 
installes  mdcaniquement  d'une  faQon  plus  avantageuse  et  h  des  moyens  d'aclioii 
plus  considerables.  J'ai  cherch^  h  comparer,  d'apr^s  les  rapports  fort  inloressants  de 
MM.  Baudry  et  Sauvage,  les  kilometres  parcourus  par  les  machines  sur  le  chemin 
de  fer  d'Orleans  et  sur  le  Pennsylvania  Railroad.  En  61iminant  les  machines 
de  reserve,  que  nous  sommes  forces  d'avoir  en  France,  et  en  comptant  les  heares 
de  raanoDuvre  au  meme  taux  kilometrique  qu'en  Amerique,  j'ai  trouv6,  h  la  suite 
d'une  comparaison  aussi  exacte  que  possible,  que,  pendant  les  annees  1884-1885- 
1886,  nos  locomotives  auraient  fait  de  43,000  k  44,000  kilometres  en  moyonne; 
tandis  que  sur  le  Pennsylvania  Railroad  elles  n'en  avaient  fait  que  35,814. 
D'aprfjs  ce  r&ultat,  les  Am^^ricains  feraient  moins  que  nous. 

M.  Delebecque.  II  y  a,  d'ailleurs,  dans  le  rapport  dont  vient  de  parlor 
M.  Polonceau  et  dans  celui  de  M.  Randerali  sur  son  voyage  en  Amerique,  un  ren- 
seignement  assez  singulier.  II  en  resulte  que,  sur  certaines  lignes  anierie^ines  oft 
Ton  fait  les  parcours  de  la  simple  equipe,  les  parcours  totaux  des  locomotives  soni 
aussi  forts  que  ceux  des  Compagnies  qui  recourent  Jila  double  equipe.  Ce  uosl 
pas  la  multiplication  des  equipes  qui  augmente  les  parcours  des  machines. 

M.  Mayer.  Pas  toujours. 

M.  Banderali.  On  fatigue  non  pas  les  hommes,  mais  les  machines.  Le  service 
des  hommes  n'est  pas  plus  charg6  dans  un  systeme  que  dans  Tautre. 

M.  Delebecque.  Je  dis  qu'il  resulte  des  rapports  publies  que,  sur  certaines 
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lignes  oh  Ton  pratique  le  systSme  de  la  simple  ^quipe,  le  parcours  total  annuel 
des  machines  est  aussi  grand  que  sur  les  lignes  oil  Ton  a  la  double  et  la  multiple 
4quipe. 

M.  Banderaii.  Cela  peut  6tre.  Les  Stapes  peuvent  etre  plus  ou  moins  longues. 

M-  Delefcecque.  Les  chiffres  sent  cit6s  tout  au  long. 

M.  Polonceau.  C'est  \k  ce  qui  me  parait  rendre  difficile  la  comparaison  des 
resultats  d  un  pays  avec  ceux  d'un  autre.  En  Am6rique,  il  n  y  a  pas  de  machines 
de  reserve,  comme  la  dit  clairement  M.  Banderaii  dans  son  rapport.  On  peut 
C'valuer  de  18  Ji  20  p.  c.  la  diminution  de  parcours.  Ensuite,  les  heures  de 
mancDuvre  sent  compt^es  S  10  kilometres,  tandis  qu'en  Europe  elles  sent  calcul^es 
k  5  kilometres  (Ji  la  Compagnie  d'Orl^ans  en  tout  cas).  De  ce  fait,  il  y  a  10  p.  c.  de 
diminution  de  parcours,  done  ensemble  30  p.  c.  11  y  a  d  autres  faits  encore.  Ainsi, 
par  exemple,  k  la  Compagnie  d'Orl^ans,  les  machinistes  font  (s'il  y  a  lieu)  quinze 
minutes  de  manoeuvres  au  depart  et  k  Tarriv^e  sans  quon  leur  en  tienne  compte; 
il  n'est  tenu  6galement  aucun  compte  des  manoeuvres  en  cours  de  route;  il  n'en  est 
pas  ainsi  dans  toutes  les  Compagnies.  La  plus  grande  vitesse  des  trains  en  general 
fait  naturelleraent  que  les  machines  accomplissent  plus  de  parcours.  Les  machines 
express  font  plus  de  parcours  que  les  autres.  Enfin,  il  faut  considerer  que,  le 
trafic  6tant  beaucoup  plus  intense  et  les  distances  beaucoup  plus  grandes, 
il  est  facile  de  faire  executor  par  les  machines  un  parcours  plus  considerable. 
En  effet,  le  temps  perdu  au  depart  et  k  rarriv6e  est  diminu6. 

M.  Henry.  On  vient  de  parler  de  comparaisons  entre  ce  qui  se  passe  dans  un 
pays  et  ce  qui  se  pratique  dans  un  autre.  Je  crois  que  de  semblables  comparaisons 
ne  peuvent  pas  donner  de  resultats  positifs  et  certains.  II  faut  comparer  les  r6sultats 
que  Ton  aurait  sur  un  meme  r^seau  avec  le  systeme  d  un  pays  et  celui  d'un  autre. 
C'est  sur  ce  terrain-Ik  que  nous  devons  faire  porter  la  discussion.  Les  conditions 
d'exploitation,  les  heures  des  trains,  les  distances  k  franchir  par  les  machines  sent 
des  elements  dont  on  ne  peut  tenir  compte  dans  un  debat  comme  celui-ci  el  qui 
font  que  les  reseaux  ne  sent  pas  du  tout  comparables  les  uns  avec  les  autres. 

Ce  n'est  pas  d'aujourd'hui  que  nous  nous  sommes  inquiet6s,  au  chemin  de  fer 
de  Lyon,  de  ces  questions  de  la  simple  equipe,  de  la  double  equipe,  de  Tequipe 
multiple  et  de  la  machine  banale.  II  y  a  deux  ans  d6]k  que  nous  les  avons  etudi6es 
en  nous  pla^ant  k  un  point  de  vue  special  que  voici  :  Avec  le  service  de  la  simple 
equipe  que  nous  pratiquons  au  chemin  de  fer  de  Paris-Lyon-Mediterranee,  il  nous 
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faul  lant  de  m6caniciens,  taut  de  machines.  Avec  la  double  6quij)C,  il  nous  faudrail 
plus  de  mtoniciens  ct  moins  de  machines.  Avec  la  machine  banale,  nous  n'^cono- 
misons  pas  un  seul  m6canicien,  puisqu'ils  font  le  mtoe  service  quen  simple 
6quipe,  mais  nous  6conomisons  des  machines.  II  reste  alors  k  peser  le  pour  el  le 
centre,  k  voir  si  les  machines  6conomis6es  compensent  les  m6caniciens  ajoul6s  el 
les  aulres  inconv6nients  du  syst^me. 

C'est  sur  ce  terrain  qu'il  faut  nous  placer  quand  nous  donnons  ici  des  ronsei- 
gnements.  J'insiste  sur  ce  point,  car  il  suffit  de  passer  du  nord  au  sud  d'un  r6seau 
pour  que  les  indications  qu'on  pent  donner  ne  soient  plus  comparables.  Si  je  vou- 
lais  appliquer  le  sysl5me  de  la  double  ^quipe  sur  la  parlie  nord  du  r^seau  do 
Paris-Lyon-M6dilerran6e  et  sur  la  partie  sud,  j'obtiendrais  des  r6sullats  tr6s  diffe- 
rents.  Je  reviens  loujours  k  ceci :  c'est  que  pour  avoir  des  renseignemenls  bien 
pr6cis,  des  conclusions  bien  exacles,  il  faut  voir  ce  que  donne  un  service  sur  un 
reseau  et  ce  que  donnerait  un  autre  service  sur  ce  memo  r6seau.  II  faut  comparer 
entre  eux  les  nombres  de  machines  et  de  m^caniciens  n6cessaires. 

Nous  pourrions  discuter  tr^s  longuement  sur  la  question  de  savoir  si  rentrclien 
cofttera  un  pen  plus,  un  peu  moins,  si  la  consommation  du  combustible  ne  sera 
pas  un  peu  plus  forte,  un  peu  plus  faible,  sans  avancer  beaucoup  le  dobat,  car 
nous  n'avons  pas  de  donn6es  assez  pr6cises  sur  ces  points-li.  Mais  ce  qui  iraporlo 
le  plus,  ce  qui  doit  dominer  le  d6bat,  c'est  de  savoir  si  on- pent  faire  des  economies 
sur  Pensemble  du  personnel  et  du  mat6riel.  C'est  dans  cet  ordre  d'idees  qu  il  con- 
viendrait  de  poursuivre  la  discussion. 

Nous  sommes  d'accord  sur  ce  premier  point  qu'Ji  6galit6  de  rendement  total 
d'une  machine,  il  convient  d'augmenter  son  parcours  journalier  le  plus  possible. 
Nous  pouvons  examiner  maintenant  les  moyens  qui  permettent  d'arriver  h  co 
r6sultat,  soil  avec  le  syst^me  de  I'^quipe  simple  comme  I'indique  le  2°  du  rapporl 
de  M.  Banderali  :  Augmentation  de  la  longueur  et  des  parcours  des  ^quipes 
simples,  soit  avec  tout  autre  syst5me. 

En  ce  qui  concerne  Tinfluence  de  la  longueur  des  parcours  des  ^quipes  simples 
sur  le  nombre  des  machines  n^cessaires  pour  faire  un  service  donne,  voici  ce  que 
rexp6rience  du  reseau  de  Paris-Lyon-M6diterran^e  permet  de  dire. 

Depuis  quelques  ann6es,  nous  avons  dft  d^placer  un  certain  nombre  de  d6p6ls 
qui  genaient  Textension  des  gares.  A  celte  occasion,  nous  avons  et6  amends  a  exa- 
miner si  la  position  de  ces  d6p6ts  6tait  la  meilleure  possible,  et  pour  cela  nous 
avons  compar6  les  rendements  kilom6triques  du  personnel  de  tous  nos  d{5p6ls. 
Nous  avons  ainsi  reconnu  que  les  d6p6ls  qui  faisaient  des  courses  d'une  longueur 
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(leterminee  pour  un  meme  service  de  trains  de  meme  nature,  de  raeme  vilosso, 
avoc  Ics  mfimes  machines,  de  Paris  h  Marseille,  pr6sentaient  des  differences  con- 
siderables de  rendement.  Cos  differences  atleignaient  jusque  20  et  25  p.  c.  enlre 
deux  depots  qui  ne  differaient  sensiblement  que  par  la  longueur  de  la  course  h 
faire.  Quand  nous  passions  d'une  course  de  75  kilometres  k  une  course  de  120  & 
140  kilometres,  nous  constalions  un  avantago  qui  atteignait  25  p.  c.  en  favour  du 
depot  qui  faisail  la  course  la  plus  longue. 

Cette  constatation  ne  pouvait  conduire  k  d'autro  conclusion  que  celle-ci  :  c'est 
que  nous  devious  rcmplacer  les  petits  depots  Irop  rapproches  par  de  grands 
depots  plus  espaces.  C'est  ainsi  que  nous  avons  supprime  successivement  les 
depftis  de  Monlereau  et  de  Tonnerre,  pour  les  remplacer  par  un  dep6t  nouveau  h 
Laroche,  que  nous  avons  deplace  celui  de  Dijon  et  supprime  celui  de  Macon  pour 
les  remplacer  par  un  grand  depot  nouveau  k  Dijon.  De  mSme,  les  depots  de 
Valence  et  d'Arles  onl  disparu  pour  faire  place  k  celui  d'Avignon.  Ceux  de  Car- 
noules  et  de  Pertuis  disparaitront  aussitot  que  le  depot  de  Marseille  sera  suffisam- 
ment  agrandi. 

Ces  suppressions  ont  eu  lieu  progressivement  depuis  quatre  k  cinq  ans.  Sur 
Tensemble  de  la  grande  ligne  de  Paris  k  Marseille,  pour  le  mSme  service  que 
pr6cedemment,  nous  avons  ainsi  economise  certainement  GO  ou  70  machines  et 
aulant  de  mecaniciens. 

Je  vous  indique  ces  chiffres  k  Tappui  de  lopinion  que  j'ai  emise  d'une  faQon  ires 
precise  :  c'est  qu'cn  augmenlant  la  longueur  des  parcours... 

M.  le  Prtsident.  Des  etapes. 

M.  Henry.  ...dans  une  certaine  limite,on  peut  arriver  k  reduire,  dans  une  forte 
proportion,  le  nombre  de  mecaniciens  en  service  sans  les  fatiguer  davantage,  jo 
dirai  plus,  en  les  fatiguant  moins. 

M.  le  President.  Pour  le  service  des  voyageurs? 

M.-  Henry.  Et  pour  celui  des  marchandises  aussi. 

En  ce  qui  concerne  le  service  des  marchandises,  nous  sommes  arrives  k  faire 
d'une  traite  la  route  de  Lyon  k  Dijon,  pres  de  200  kilometres. 

M.  le  President.  Vous  avez  peu  de  travail  en  route,  peu  d'arrets  dans  lej 
stations  interm6diaires  ? 

M.  Henry.  Aussi  peu  que  possible.  La  vilesse  des  trains  a  ei6  augmentee.  Les 
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trains  de  marchandises  marchent  k  36  kilometres  h  Theure  enlre  Paris  et  Lyon. 
Les  arrets  et  les  garages  obliges  devant  les  trains  plus  ou  moins  rapides  font  que 
les  s(5jours  des  m6caniciens  sur  les  machines  sent  de  six  h  neuf  heures  et  mSrae  un 
peu  plus  pour  les  marchandises.  Pour  les  voyageurs,  nous  avons  des  courses  plus 
longues.  De  Marseille  h  Vintimille,  on  compte  pr6s  de  260  kilometres  que  nous 
faisons  dune  traite  avec  les  rapides.  Nous  faisons  tons  les  trains  de  voyageurs 
directement  de  Marseille  k  Nice  sur  225  kilometres. 

Par  la  concentration  des  petits  depots  dans  les  grands,  qui  nous  a  permis 
d'avoir  de  nombreuses  6quipes  devant  suivre  le  memo  roulement.  —  nous  avoDS 
dans  ces  depots  des  6quipes  de  40  k  50  m6caniciens;  —  par  Tagglom^ration  des 
services,  par  Taugmentation  des  courses  dans  une  certaine  raesure,  nous  avons 
diminue  beaucoup  le  nombre  des  m6caniciens  et  des  machines  en  service  sur 
notre  r6seau. 

VoilSi  un  premier  point  que  je  tenais  h  bien  pr6ciser. 

M.  le  President.  Sous  ce  rapport,  je  crois  qu  il  n'y  a  pas  de  doute  dans  noire 
esprit. 

M.  Banderali.  Aucun  :  pourvu  qu'en  allongeant  les  Stapes,  on  n  aille  pas  au 
del^  des  forces  du  personnel. 

M.  le  Pr6sident.  Non  seulement  les  forces  des  hommes,  mais  aussi  le  temps 
des  parcours. 

M.  Polonceau.  Je  suis  de  lavis  de  M.  Henry.  Je  ferai  seulement  une  distinc- 
tion :  dans  certains  cas,  la  chose  n'est  pas  possible  pour  quelques  Compagnies. 
quand  la  dimension  des  surfaces  de  grille  et  celle  des  surfaces  de  chauffe  ne  sent 
pas  suffisantes  pour  permettre  ces  longs  parcours.  La  machine  qui  a  une  surface 
de  grille  insuffisante  s'encrasse.  Au  bout  de  120  kilometres,  il  est  impossible  de 
conlinuer  h  s*en  servir. 

II  en  est  de  memo  pour  les  surfaces  froltantes  des  diverses  pieces  des  locomo- 
tives. Si  les  machines  ont  une  tendance  i  chauffer,  on  a  un  service  irr6gulier. 
landis  qu'en  les  arretant  tons  les  120  kilometres,  on  arrive  i  des  r^sultats  meil- 
leurs  au  point  de  vue  de  la  regularity  du  service,  question  qui  prime  tout. 

M.  le  President.  Ce  sent  les  conditions  h  rencontrer  dans  les  projets  qu'on  fail. 

M.  Henry.  Pour  pouvoir  augmenter  les  courses,  il  faut  necessairement  que  le 
materiel  s'y  prete. 
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M.  le  President.  Lorsque  nous  avons  k  faire  les  projets  de  materiel  nouvcau, 
nous  devons  rechercher  la  possibilit6  de  realiser  cela. 

M.  Banderali.  Lorsqu'on  aura  k  faire  le  choix  de  remplacement  des  depots, 
il  faudra  se  pr6occuper  de  la  longueur  des  courses. 

M.  le  President.  Et  ^galement,  au  point  de  vue  de  Tulilisation  du  personnel 
el  du  mat6riel,  d'avoir  les  6tapes  le  plus  longues  possible. 

M.  Polonceau.  Autant  que  le  type  du  materiel  le  permet. 

M.  Mayer.  Vous  voyez,  messieurs,  par  la  s6rie  des  expos6s  qui  nous  onl  6l6 
faits,  qu'il  y  a  ici  non  pas  une  ou  deux  questions,  mais  une  quantite  considerable 
de  questions  en  jeu.  Cela  d6pend  d'une  foule  de  choses.  Les  renseignements  qui 
viennent  de  nous  etre  fournis  sent  tres  interessants.  Seulement,  ils  ne  sent  pas 
applicables  partout.  Ils  peuvent  etre  appliques  sur  les  grandes  lignes;  ils  ne  sont  ' 
pas  ulilisables  sur  les  petiles  lignes.  Tout  cela  ne  peut  pas  aire  generalise. 
M.  Henry  a  emis  le  voeu  d'arriver  h  pr6ciser  la  question.  Nous  n  arriverons  pas  h 
une  solution  precise,  parce  qu'il  y.  a  non  pas  une  question,  mais  plusieurs. 

M.  Henry.  Je  n'ai  pas  voulu  indiquer  une  solution  unique,  car  je  snis 
persuade  qu  on  peut  bien  faire  tout  en  faisant  de  dillerentes  mani^res. 

M.  Delebecque.  Le  parcours  moyon  des  machines  depend  du  nombro  de  trains 
de  la  ligne  exploit6e.  C'est  pourquoi  je  dis  que  vous  ne  pouvez  faire  un  parcours 
superieur  a  un  certain  cbiffre,  parce  qu'il  n  y  a  pas  de  trains  permettant  d'ailer 
plus  loin. 

M.  le  Pr&ldent.  Pour  les  machines  de  reserve,  nous  sommes  d'accord  qu'il  y 
a  avantage  k  les  maintenir  Ji  feu  le  plus  longtemps  possible... 

M.  Banderali.  Afind'en  reduire  le  nombre. 

M.  le  President.  ...et  de  les  faire  iravailler  le  plus  possible  dans  la  jouriM'o. 

M.  Banderali.  Done,  reduction  du  service  des  reserves. 

M.  le  President.  Nocessaireinent;  du  moment  ou  vous  allongez  les  rl'ij-f'S, 
vous  diminuez  le  nombre  des  machines  de  reserve. 

M.  Henry.  Cette  institution  des  macliines  do  re.s<,Tve  nV*xi.slo  pas  daii>  Ioms 
les  pays.  Elle  est  obligatoire  en  France.  Voici  ff rosso  modo  quelle  est  noire 
r6gleraenlation. 
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Nous  devons  maintenir  en  permanence,  prates  k  parlir  avec  le  personnel,  un 
certain  nombre  de  machines  dites  machines  de  socours.  Elles  sont  plac6es  dans  des 
gares  d^termin^es  aulres  que  des  d6p6ls,  afin  que  si  un  train  lombe  en  d^'tresse, 
on  puisse,  &  Taide  dun  t616gramme,  appeler  la  machine  de  secours.  En  g^n^ral. 
sur  le  r6seau  Paris-Lyon-M6diterran6e,  on  n'^tablit  pas  les  machines  de  reserve 
h  poste  fixe.  Une  machine  du  roulement  passe  vingt-quatre  heures  dans  une  gare 
et  reste  k  sa  disposition  pour  secourir  les  trains  en  d^tresse.  Quand  elle  ne  sert 
pas  k  cet  usage,  on  lulilise  comme  on  pent,  aux  manoeuvres,  par  exemple,  si  elle 
n'appartient  pas  h  un  type  trop  lourd.  Cette  obligation,  qui  nous  est  impos^e  par 
I'Administration,  d'entrelenir  continuellement  sous  pression  des  machines  de 
secours  dans  certaines  gares,  fait  que  sur  le  r6seau  de  Paris-Lyon-Mediterran(^ 
nous  avons  103  machines  qui  ne  font  h  peu  pr6s  rien. 

IHI.  Delebecque.  11  y  a  de  ces  machines  qui  ne  font  pas  50  kilometres  dans 
Tann^e. 

M.  le  President.  II  devrait  appartenir  h  Texploitant  de  r6gler  cette  partie  du 
service. 

M.  Banderali.  II  me  semble  que  ce  serait  un  service  k  rendre  aux  Compagnies 
que  de  faire  un  peu  d'agitation  autour  de  cette  question.  Le  service  de  reserve 
absorbe  un  effectif  de  materiel  exag6r6. 

M.  Henry.  II  est  certainement  exag6r6.  Mais  il  ne  faut  pas  chercher  h  le  sup- 
primer  tout  d'un  coup,  car  il  est  n6cessaire.  D'ailleurs,  nous  ne  reussirions  pas. 
Quand  les  emplacements  de  ces  machines  ont  6t6  approuves  par  le  ministre,  ce 
qui  est  le  cas  presque  g^n^ral,  nous  ne  pouvons  plus  les  enlever  sans  autorisation. 
S'il  a  surgi,  dans  le  service,  telles  modifications  qui  les  rendent  inutiles,  c  est  J 
nous  de  nous  pourvoir  aupr^s  de  nos  Administrations  respectives  pour  en  obtcnir 
la  suppression. 

M.  Banderali.  C'est  ce  que  nous  avons  fait  au  chemin  de  fer  du  Nord  pour  un 
certain  nombre  de  rfeerves. 

M.  Polonceau.  Nous  avons  obtom  h  la  Compagnie  d'Orleans  le  retrail  d'un 
certain  nombre  de  machines  de  reserve,  par  suite  de  la  raret6  des  secours  n(5ces- 
saires  sur  ces  points,  consequence  du  bon  entrelien  des  locomotives. 

M.  le  baron  Prisse  [Belgique).  II  me  semble  que  cette  question  des  machines 
de  reserve  est  ind6pendante  des  questions  de  la  double  et  de  la  simple  (5quipe. 
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M.  BanderaiL  II  s'agit  du  rendement  des  machines. 

M.  le  baron  Prisse.  Parfaitement.  J'ai  une  seconde  observation  h  faire  h  eel 
t*gard. 

La  question  trait^e  h  ce  point  de  vue  depend  de  la  construction  des  machines. 
II  y  a  aujourd'hui  possibility  de  supprimer  ou  de  diminuer  ce  qui  6tait  indispen- 
sable il  y  a  vingt,  trente,  quarante  ans.  Alors,  les  r6serves,  devenues  inutiles 
par  Tam^lioration  des  machines,  par  I'agrandissement  des  foyers,  etc.,  6taient 
n6cessaires. 

M.  Belpaire  le  sait  en  ce  qui  nous  concerne.  Je  le  sais  6galement  par  experience. 
11  y  a  une  grande  difference  sous  ce  rapport  entre  ce  qui  exisle  Si  present  et  ce 
qui  existait  autrefois  :  la  simple  adjonclion  des  t6l6graphes  nous  a  procure  des 
facilit6s  qui  nous  manquaient  dans  le  temps.  Quand  un  accident  se  produisait,  il 
nous  arrivait,  quelquefois  aa  bout  d'une  heure,  un  signal  par  un  drapeau  ou  par 
une  lanterne.  Aujourd'hui,  le  tei^graphe  nous  transmet  h  I'instant  mSme  la  desi- 
gnation precise  d'un  accident  ou  dun  arret.  Souvent  il  se  borne  k  dire  :  Au  passage 
de  lei  train,  ayez  une  machine  prete. 

Quand  nous  recevions  jadis  1  annonce  Ires  tardive,  tr^s  incomplete  d'un  accident 
ou  d'un  derangement  grave,  nous  ressenlions  comme  un  coup  de  couleau.  Aujour- 
d'hui, les  temps  sont  bien  changes.  L'importance  des  reserves  est  tout  h  fait  dif- 
ferente  avec  des  lignes  k  double  voie  ou  avec  des  lignes  St  simple  voie;  elle 
varie  aussi  selon  que  le  service  est  Ires  aclif  ou  que  les  trains  se  succedent  k 
de  longs  intervalles.  Quand  le  service  est  trfes  serre,  le  derangement  d  un  seul  train 
boulevcrse  tout.  Jadis,  nous  etions  k  cet  egard  horriblement  gSnes.  Le  teiegraphe 
nous  fournit  h  present  des  combinaisons  qui  etaient  alors  impossibles. 

Dans  ces  conditions,  la  reserve  simposait. 

IHI.  Mayer.  Je  crois,  monsieur  le  President,  que,  sur  cette  question  speciale, 
nous  sommes  d'accord  avec  M.  le  Secretaire. 

IHI.  Kossuth.  Nous  sommes  du  meme  avis.  Les  ingenieurs  charges  du  service 
do  la  traction  ne  se  montrent  nullement  disposes  k  maintenir  des  locomotives  de 
secours  qui,  d'apres  les  statistiques  mensuelles,  semestrielles  ou  annuelles,  scraient 
inutiles. 

D'autre  part,  nul  de  nous  n'a  envie  de  demander  qu'on  supprime  toutes  les 
locomotives  de  secours.  Je  ne  sais  pas  au  juste  ce  que  nous  devons  faire.  Deda- 
rons-nous  que  les  locomotives  de  reserve  sont  inutiles?  Non.  Voulons-nous  quon 
en  melle  partout  i  Personne  n'y  songe.  Nous  devons  nous  borner  k  dire  :  Meltons 
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des  locomotives  de  secours  oti  elles  sont  necessaires.  Or,  c'esl  ce  que  nous  faisons. 
II  y  a  une  autre  question  qui  semble  pouvoir  etre  discut^e  parce  qu'elle  suscite  des 
opinions  disparates.  11  y  a  des  Gompagnies  qui  ont  des  machines  en  rdservc 
permanente.  Nous  admettons  les  locomotives  de  secours  dans  le  roulement.  Esl-il 
plus  utile  d  avoir  des  locomotives  de  secours  permanentes  ou  de  les  avoir  en 
roulement  de  service? 

M.  le  President.  La  question  est  posee  parce  qu'il  a  pu  y  avoir  des  exigences 
excessives  de  la  part  du  service  de  surveillance.  Je  crois  que  tout  ce  qui  a  6t6  dit 
h  ce  sujet  sera  tr5s  utilement  reproduit  par  la  stenographic  dans  nos  proc6s- 
verbaux.  (Adkdswn.) 

IHI.  Polonceau.  On  pourrait  resumer  le  debat  en  disant  que,  comme  dans  diffo- 
rents  pays  les  chemins  de  fer  sont  exploit^  sans  reserves,  le  Gongr^s  est  d'a\ns.  J» 
runanimit6,que  la  tendance  g6n6rale  est  de  supprimer  le  plus  possible  les  r6sen'es. 

IHI.  Delebecque.  Les  machines  de  reserve  diminuentles  parcours  moyens  des 
locomotives  appartenant  k  des  r6seaux  qui,  comme  le  Paris-Lyon-M6diterranec,  en 
comptent  103. 

M.  le  baron  Prisse.  Vous  pourriez  resumer  le  d6bat  en  disant  que  le  perfec- 
lionnement  des  machines  a  rendu  les  reserves  moins  n6cessaires. 

IHI.  le  President.  11  convient  d  arriver  k  une  juste  evaluation  des  kilometres 
fournis  par  les  machines  de  manoouvre.  II  serait  utile  pcut-etre  que  Ton  se  mil 
d  accord  sur  cetlc  appreciation,  afm  qu'on  pflt  comparer  un  chemin  de  fer  k  un 
autre,  une  exploitation  k  une  autre  au  point  de  vue  statistiquo. 

M.  Henry.  11  serait  difficile  de  fixer  quelque  chose  k  ce  sujet.  11  y  a  des  gares 
oil  Ton  manoeuvre  irbs  vite  quand  on  voit  loin  devant  soi,  il  y  en  a  d  autres  oi^ 
Ton  est  oblige  d  aller  lentement.  On  a  pris  une  cote  mal  taillee  de  6  kilomiitres  i 
rheure  chez  les  uns  et  de  8  ou  10  chez  les  autres.  L'unitd  de  coefficient  serait 
int^ressante  au  point  de  vue  statislique;  mais  si,  par  la  force  des  choses,  ce  coeffi- 
cient ne  doit  pas  etre  le  m^me  partout,  on  aura  une  statistiquo,  mais  elle  sera 
fausse.  11  est  inutile  de  faire  de  la  statistiquo,  si  elle  ne  porte  pas  sur  des  fails 
comparables. 

M.  Kossuth.  Les  denudes  sont  si  variables,  qu'il  y  a  quelques  ann6es,  sur  le 
rcseau  de  la  Haute  Italic,  le  service  de  la  traction  et  de  Texploitation  ayant  discuie 
des  questions  relativement  aux  manoeuvres,  on  a  applique  k  une  machine  un  comp- 
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tear  do  tours  de  roue.  On  a  lrouv6  que  le  r^sultat  variait  de  4  Ji  7  kilometres  h 
I'heure.  C  est  si  variable  qu  il  est  difficile  de  dire  quelque  chose  k  cet  6gard. 

M.  Henry.  On  ne  pent  pas  faire  de  eomparaisons  de  r6seau  k  r6seau. 

M.  Delebecque.  Et  encore  moins  de  pays  h  pays. 

M.  Polonceau.  II  y  a,  en'^outre,  k  consid6rer  les  dispositions  des  gares.  Ainsi, 
dans  une  gare  qui  a  un  service  de  plaques  tournantes  ou  de  chariots  roulants, 
les  manoeuvres  ne  se  font  pas  dans  les  meraes  conditions  que  dans  celle  qui  n  a 
pas  la  memo  organisation.  Dans  Tune,  on  pent  faire  des  manoeuvres  considerables, 
et  dans  I'autre  pas.  II  est  des  gares  oil  Ton  pr^f^re  mener  de  grandes  masses  de 
wagons,  et,  naturellement,  avec  plus  de  lenieur. 

M.  le  President.  Nous  pourrions  6mettre  ce  voeu  que  dans  les  comptes  rendus 
des  diff^rentes  exploitations,  on  ne  port&t  comme  parcours  de  materiel  en  route 
que  le  parcours  r^ellement  op6re,  et  qu'il  flit  entendu  qu'on  n'y  fait  pas  entrer  le 
service  des  manoeuvres.  Pourquoi  ne  pas  en  faire  un  titre  separ6?  Quand  j'ai  voulu 
comparer  les  r6sultats  d'exploitation  de  differentes  Compagnies,  il  m'est  toujours 
rest6  un  doute  sur  ma  manifire  d'appr^cier  les  manoeuvres. 

IHI.  Delebecque.  II  y  a  deux  esp^ces  de  services  de  manoeuvres.  II  y  a  le  ser- 
vice des  manoeuvres  fait  par  des  machines  sp^ciales  et  qui  peut  ne  pas  affecter  le 
parcours  des  machines.  Mais  vous  avez  des  machines  pour  le  service  des  marchan- 
dises  qui  font  des  quanlit^s  do  manoeuvres  triis  variables.  Par  cons6quent,  le  par- 
cours des  machines  est  affect^  dans  certains  reseaux  par  le  service  des  manoeuvres. 
II  est  presque  impossible  de  comparer  deux  parties  dun  m^me  r6seau. 

IHI.  le  President.  Disons,  en  g6n6ral,  que  nous  demandons  que  les  resultats 
statisliques  soient  d6gag6s  le  plus  possible  de  I'appreciation  du  travail  des 
manoeuvres. 

M.  Mayer.  II  faut  toujours  arriver  k  un  parcours  moyen  avec  Teffectif  total  du 
materiel.  On  aura  1^  un  doute;  il  n'y  a  pas  que  les  manoeuvres  de  garc,  il  y  a  les 
manoeuvres  qu'on  fait  en  route,  il  y  a  encore  les  garages  des  trains.  On  n  en  fait 
pas  en  Am6rique.  Nous  en  op6rons  des  quantitos  considerables.  Nous  avons,  sur 
certaines  lignes,  des  voies  de  garage  dans  toutes  les  stations.  Gela  entre  dans  le 
roulement  des  m6caniciens  et  des  machines  comme  un  facteur  triis  important. 

IHI.  Banderaii.  Cependant,  il  faudrait  dire  quelque  chose  li-dessus.  Nous 
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sommes  d'avis  qu'il  faut  apprecier  le  plus  exactcment  possible  les  parcours  kilo- 
m6triques  eflfectu6s  par  les  locomotives  pendant  les  heures  de  manoeuvres. 

M,  Henry.  La  plupart  des  compies  rendus  publics  disiinguent  les  parcours 
des  trains  de  voyageurs,  ceux  des  trains  de  raarchandiscs  et  ceux  qui  corres- 
pondent aux  manoeuvres. 

M.  le  President.  Qu'entend-on  par  manoeuvres?  II  y  a  li  un  doute. 

IHI.  Polonceau.  II  y  a  un  point  que  les  Compagnies  n'apprecient  pas  de  la  mi*me 
manicire  :  je  veux  parlor  du  temps  que  les  machinistes  consacrent  aux  mana^uvros 
el  qui  ne  leur  est  pas  pay6.  Chaque  raachiniste,  h  la  Gompagnie  d'Orl^ans,  fait  des 
manoeuvres  (s'il  y  en  a  i  faire)  pendant  quinze  minutes  h  larriv^e  et  au  depart,  el 
on  ne  lui  compte  rien  de  ce  chef  comme  parcours.  II  n'est  tenu  ^galement  aucun 
comple  aux  machinistes  des  manoeuvres  en  cours  de  route :  il  n'cn  est  pas  ainsi 
pour  toutes  les  Compagnies. 

HI.  le  President.  Nous  sommes  arrives  au  systftme  de  la  double  6quipe. 

HI.  Henry.  J'ai  demand6  la  parole  pour  indiquer  le  r(5sultat  de  Tetude  que  nous 
avons  faite  de  lapplication  de* la  double  6quipe  au  r&eau  Paris-Lyon-M6diler- 
ran^e. 

Tout  d'abord,  je  crois  devoir  repondre  un  mot  h  une  remarque  faite  tout  h 
rheure.  On  nous  a  dit  que  nous  Aliens  des  adversaires  convaincus  des  sysl^mes 
do  la  double  6quipe  et  de  la  machine  banale,  bien  que  nous  ne  les  eussions^ 
essay6s  ou  que  nous  ne  les  eussions  essayfe  que  malgr6  nous.  Si  nous  ne  les 
avons  pas  essay^s,  nous  nous  sommes  livr^s  h  une  6tude  qui  nous  a  d6montr«5 
que  nous  n'avions  pas  int^rSt  k  les  experimenter;  nous  ne  nous  laissons  pas 
entrafner,  dans  des  questions  d'^conomie  de  service,  par  des  considerations  de 
sentiment  ou  par  des  idto  pr^couQues. 

HI.  le  President.  Cela  n'est  dans  Tesprit  d'aucun  de  nous. 

HI.  Henry.  Ceci  dit,  je  vais  citer  les  r6sultats  de  r6tude  dont  je  viens  de  parler. 

Le  syst^me  de  la  double  6quipe  paralt  devoir  6tre  surtout  avantageux,  s'il  Test, 
sur  les  lignes  parcourues  par  un  grand  nombre  de  trains,  oft  le  service  est  le  pins 
charge.  C'est  en  effet  sur  ces  lignes  que  Ton  pent  trouver  la  plus  grande  facilite 
h  organiser  les  allers  el  les  retours  des  machines  de  manicure  h  satisfaire  i  la 
condition  indiqu(5e  par  M.  Mayer  :  c'est  qu'il  faut  que  le  m^canicien  n^  "i  d  une 
machine  ait  le  temps  d'aller  et  de  venir  pendant  que  le  m6canicien  n*>  1  se  repose. 
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Je  (lis  done,  messieurs,  que  c'est  dans  le  cas  oil  Ton  aura  le  plus  grand  nombre 
de  trains  h  sa  disposition,  pour  bien  utiliser  les  m6caniciens  et  les  machines,  qu'on 
pourra,  avec  les  plus  grandes  chances  de  succes,  tenter  Temploi  de  la  double 
equipe.  C'est  pourquoi,  ne  voulant  pas  faire  le  travail  pour  tout  Tensemble  du 
reseau  Paris-Lyon-M6diterran^e,  j'ai  limil6  mon  6lude  k  la  partie  comprise  entre 
Paris  et  Avignon.  Au  moment  oil  j'ai  fait  cette  6tude,  en  novembre  1885,  —  je 
no  pensais  pas  alors  avoir  I'honneur  de  venir  en  apporter  les  resullats  au  Congr^s, 
ii  Milan,  —  il  nous  fallait,  avec  la  simple  Equipe,  56  m^caniciens  et  56  machines 
pour  faire  le  service  de  tous  nos  trains  rapides,  express,  directs  et  de  messageries, 
entre  Paris  et  Avignon.  Ce  sent  ces  trains  qui  sent  r^unis  en  une  mfime  Equipe 
dans  chacun  des  depots. 

J*ai  fait  ^tudier  les  roulements  h  la  double  6quipe  avec  le  plus  grand  soin ;  ils 
ont  6t6  remani6s  de  loutes  les  fa^ons  possibles  pour  les  am61iorer.  Ces  roulements 
achcves,  nous  avons  lrouv6  qu'il  nous  faudrait,  dans  le  systfeme  de  la  double 
('quipe,  72  m6caniciens  et  38  machines.  Or,  nous  avions  56  m^caniciens  et 
no  machines.  Par  consequent,  nous  ^tions  obliges  de  mettre  en  service  16  mt^cani- 
ciens  de  plus  et  18  machines  de  moins.  En  1885,  la  moyenne  totale  des  sommes 
touch6es  a  titre  de  traitement  fixe,  de  primes  et  de  frais  de  d^placement  6tait, 
pour  un  m6canicien  et  un  chauffeur,  de  5,952  francs,  soit  en  chiffres  ronds 
G,000  francs.  L'interet  et  I'amortissement  d'une  machine  du  type  qui  servait  k 
faire  le  service,  en  supposant  que  la  machine  dure  trente  ans  et  en  tenant  compte 
de  rint6r(}t  du  capital  a  4  p.  c,  taux  auquel  les  Compagnies  de  chemins  de  fer 
frauQaiscs  placent  leurs  obligations,  cofltaient  5,500  francs  environ. 

Dune  part  done,  nous  augmentions  notre  d(5pense  de  16  m6canicions  h 
C,000  francs;  d  autre  part,  nous  ^conomisions  18  machines  h  5,500  francs. 

Je  vous  laisse  le  soin  de  faire  le  calcul  et  de  voir  que  nous  n'avions,  au  poini 
de  vue  des  depenses  de  personnel,  d'int(5r6t  et  d'amortissement  du  materiel,  au^^uno 
esptee  d'a vantage  h  adopter  la  double  equipe. 

Restaient,  centre  le  sysl5me,  toutes  les  objections  qu'on  a  pu  faire  en  ce  qui 
concerne  la  consommation  plus  grande  de  combustible,  Taugmentation  des  frais 
d'entreiien  et  tous  les  autres  inconvenients  reprochfe  h  la  double  equipe.  La  seule 
chose  que  nous  aurions  gagn6e  h  adopter  le  systeme  de  la  double  6quipe  aurait 
el6  de  diminuer  le  capital  de  premier  etablissement  et  d'6conomiser  ainsi 
99,000  francs  par  an;  mais  nous  perdions  certainement  96,000  francs  sur  le 
personnel.  Nous  perdions  de  plus  tout  ce  que  le  systeme  de  la  double  equipe  pent 
coflter,  soit  comme  plus  forte  consommation  de  combustible,  soit  comme  augmen- 
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tation  des  frais  d'entretien  de  la  machine.  Si  nous  ne  pouvons  donner  une  Eva- 
luation exacte  de  ces  derniers  Elements  de  perte,  il  nous  semble  certain  qu'il  y  a 
r6ellement  perte,  perte  faible  peut-Stre,  si  le  service  est  bien  fait,  bien  surveillE 
comme  en  Am(5rique,  mais  perte  certaine  en  tout  cas,  car  la  double  6quipe  ne  pout 
diminuer  la  consommation  ni  I'entretien.  Aussi,  avons-nous  conclu  h  ce  que  la 
double  6quipe  ne  devait  pas  ^tre  appliqu^e  dans  le  cas  que  nous  avons  6tudi(5.  Et 
comme  ce  cas  6tait  celui  qui  devait  lui  6tre  le  plus  favorable,  nous  avons  conclu 
quelle  ne pouvait  6tre  adoptee  sur notre  r6seau. 

M.  Delebecque.  Je  poserai  une  question  k  M.  Henry,  h  propos  du  service  de 
la  double  Equipe.  II  nous  a  donne  des  renseignements  tr^s  int6rcssants  sur  le 
service  entre  Paris  et  Avignon.  Je  prends  un  d6p6t  interm^diaire  comme  Dijon. 
Vous  avez  beaucoup  de  lignes  d'embranchement.  Le  m^canicien  du  depot  de 
Dijon  doit  faire  non  seulement  le  service  des  grandes  lignes,  mais  encore  celui 
des  lignes  accessoires.  Comment  arrangez-vous  le  service  de  la  double  6quipe 
pour  que  le  m6canicien  qui  part  de  Dijon  ou  de  Paris,  h  destination  de  Pontarlicr, 
trouve  son  copain  au  point  extreme?  Spi^cialisez-vous  davantage  le  service? 

M.  Henry.  Nous  avons  examine  la  question  en  ce  qui  concerne  le  service  des 
express  sur  la  grande  ligne  seulement.  Actuellement,  ce  ser\'ice  est  nettement 
s6par6  de  celui  des  autres  trains  qui  sent  dans  d'autres  roulements  comprenant  les 
trains  d'embranchements.  . 

M.  Delebecque.  Pour  le  service  des  marchandises,  c'est  le  merae  personnel, 
qui  va  tantol  sur  une  ligne,  tantot  sur  une  autre. 

M.  Henry.  Je  n  ai  pas  examine  le  cas  des  marchandises.  J'ai  choisi  le  service 
qui,  h  premii^re  vue,  permettait  d'obtenir  de  la  double  6quipe  les  meilleurs 
r&ultats. 

M.  Delebecque.  Je  ne  me  rappelais  pas  que  vous  eussiez  specific  cela  pour  les 
trains  rapides.  Ce  serait  pour  les  trains  de  marchandises  un  inconvenient  sensible, 
en  ce  sens  que  cela  sp6cialiserait  le  service  et  le  personnel.  Sur  les  grands  r&eaux, 
il  est  utile,  sinon  n6cessaire,  que  le  personnel  connaisse  parfaitement  la  plus 
grande  6tendue  possible  des  lignes. 

M.  Mayer.  II  faut  6galiser  les  services. 

Wl.  Henry.  Les  chiffres  que  j'ai  donnas  tout  &  Theure  au  sujet  de  la  longueur 
de  nos  courses  montrent  que  la  double  equipe  est  inapplicable  pour  notre  ser\icc 
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des  marchandises  de  Paris  h  Lyon.  La  duree  de  ces  courses  atteignant  neuf  heures, 
lo  m^canicien  n^  1  devrait  atlendre  plus  de  dix-huit  heures  avant  de  reprendro  sa 
machine  et  il  ne  ferait  que  trop  peu  de  parcours. 

La  double  6quipe  ne  serait  applicable,  avec  les  courses  longues,  qu'aux  trains 
de  grande  vitesse,  et  encore,  dans  Fexemple  que  j'ai  choisi,  demande-t-elle 
16  m6caniciens,  c'est-Ji-dire  28  p.  c.  de  plus  que  la  simple  6quipe  et,  par  con- 
sequent, diminue-t-elle  le  service  journalier  de  chaque  m6canicien  de  28  p.  c. 

Hi.  le  President.  D'apres  ce  que  j'entends,  vous  cherchez  k  vous  dMendre  de 
no  pas  faire  emploi  de  la  double  equipe. 

M.  Henry.  Non,  M.  le  President,  j'explique  seulement  pourquoi  elle  ne  pr6- 
sente  pas  d'avantage  sur  notre  r(5seau. 

M.  le  President.  Votre  service  ne  coraporte  pas  la  double  6quipe.  Nous  avons 
k  examiner  s'il  convient  d'appliquer  ce  service  quand  il  n'en  resulte  pas  d'incon- 
nients  serieux  pour  le  materiel. 

M.  Parent.  Pas  seulement  pour  le  materiel,  mais  pour  Tensemble  du  service. 

M.  Polonceau.  On  discute  une  chose  sur  laquelle  tout  le  monde  est  d'accord. 
La  double  6quipe  est  applicable  dans  do  ccrtaines  conditions. 

M.  le  President.  Assur^ment;  mais  \k  oh  elle  pr&cnte  des  avantages  au  point 
de  vue  du  service,  la  oCi  elle  pout  etre  arrangoe  de  mani^re  k  y  avoir  recours,  on 
peut  Tcmployer  ulilement.  Voilk  le  r&ultat  de  notre  exp6rience  en  Belgique. 

M.  Banderali.  Les  calculs  que  M.  Henry  a  faits  avec  soin  et  qui  prouvent  qu  il 
n'a  pas  avantage  k  employer  la  double  6quipe,  pcuvont  fitre  recommenc6s  sur  des 
donates  difI6renles  par  toute  autre  personne  et  donner  un  r^sultat  different.  II  y  a 
des  cas  oil  Ton  a  interet  k  ne  pas  developper  le  materiel  et  h  augmenter  le  personnel. 

M.  Henry.  J'ai  fait  ce  travail  non  pas  pour  me  defendre,  je  le  r6pt*te,  car  je  ne 
savais  pas  quel  en  serait  le  r6sultat,  mais  pour  savoir  si  nous  pouvions  avoir 
interCt  k  appliquer  la  double  6quipe.  II  ma  demontre  que  nous  aurions  tort  de 
Tappliquer  au  Paris-Lyon-Muditerranee.  Mais  je  reconnais  que,  dans  certains  cas, 
la  double  Equipe  pent  etre  avantageuse.  Cependant  il  faut  y  regarder  de  pr6s,  et 
examiner  chaque  cas  en  particulier. 

Pour  terminer,  je  crois  devoir  preciser  un  peu  le  renseignement  qui  se  trouve 
k  la  page  17  des  tires  k  part  du  rapport  de  M.  Banderali  et  qui  est  extrait  d'une 
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note  que  M.  Baudry,  ing^nieur  en  chef  adjoint  de  mon  service,  a  r^digee  Si  la  suilo 
dun  voyage  qu il  a  fait  Fannie  derniere  en  Am(5rique. 

Voici  ce  renseignement. 

Tel  service  de  trains  express  qui  exige  sur  le  New  York  Central  26  m6canicieDs 
et  13  locomotives  pourrait  se  faire  par  la  m^thode  usuelle  de  la  simple  6quipe, 
appliqu^e  en  forgant  le  plus  possible  le  travail  du  personnel,  avec  16  ra6caniciens 
et  16  locomotives,  soit  3  machines  de  plus  et  10  m^caniciens  de  moins. 

Nous  avons  pris  ce  service  de  trains  tel  qu  il  est  r6gl6  en  Amerique.  Nous  en 
avons  fait  le  roulement  avec  la  simple  6quipe,  tel  que  nous  le  pratiquerions  au 
Paris -Lyon-M^diterran^e,  et  dans  deux  hypotheses,  soit  en  serrant  le  service,  soil 
en  le  laissant  tr6s  large.  Dans  le  premier  cas,  nous  pourrions  le  faire  avec  16  loco- 
motives et  16  m6caniciens;  dans  le  second  cas,  il  nous  faudrait  21  machines  et 
21  m6caniciens.  La  v6rit6  se  trouve  probablemcnt  entre  ces  deux  chiffres.  Pre- 
nons  18.  Avec  la  simple  ^quipe,  nous  (5conomisons  done  8  m6caniciens  et  nous 
mettons  en  service  5  machines  de  plus.  Par  consequent,  la  partie  du  r^seau  sur 
laquelle  la  double  6quipe  s'applique  d'une  fagon  normale  en  Amerique,  pourrait 
etre  exploitee  plus  6conomiquement,  au  point  de  vue  des  d6penses  de  personnel  el 
de  materiel,  par  le  systtme  de  la  simple  6quipe  tel  que  nous  le  pratiquons.  Coci 
vient  encore  h  Tappui  de  ma  conclusion,  et  je  ne  saurais  trop  r6p6tcr  qu'avant  do 
se  prononcer  sur  rutilit6  d'appliquer  la  double  ou  la  simple  6quipc  sur  une 
section,  il  faut  y  regarder  de  pr6s  et  faire  avec  grand  soin  les  roulements  pour 
chaque  cas. 

M.  Parent.  Nous  avons  fait  cette  experience  au  chemin  de  fer  de  TElat  fran- 
Cais  et  nous  sommes  arrives  au  meme  r^sultat  ou  k  peu  pr6s.  Notre  r6seau  est 
divis(5  en  trois  arrondissements.  A  la  tete  de  chaque  arrondissement  se  trouve  un 
ingenieur  qui  jouit  d'une  certaine  autonomic.  L'un  de  ces  ing^nieurs,  qui  est  un 
convaincu,  comme  dit  M.  Banderali,  de  Texcellence  de  la  double  6quipe,  a  d&ir6 
en  faire  Tessai  sur  quelques  points  couvenablcment  choisis.  11  a  pris  entre  autres 
une  petite  ligne  k  voie  unique,  comporlant  un  service  en  navette  de  Irop  longue 
duree  pour  une  seule  ^quipe.  Eh  bien,  malgre  ces  circonstances  favorables  et  le 
grand  d6sir  d'arriver  k  un  r^sultat,  ring6nieur  dont  je  parle  a  renonc6  de  lui- 
meme  k  continuer  rexp6rience  sur  ce  point,  parce  qu  il  y  avail  6conomie  k  ratta- 
cher  comme  precedemment  le  service  de  cette  ligne  au  roulement  general  du 
depot  auquel  elle  aboutit.  Je  crois,  cependant,  qu'il  existe  des  cas  particuliers  oil 
la  double  (5quipe  trouve  son  application,  et  nous  Temployons  mSme  utilemenl  i 
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TEtat  francais  sur  quelques  points  sp6ciaux,  mais  c'esl  k  tilre  absolumont  exccp- 
lionnel.  C'est  done,  je  le  r6p6le,  aprts  I'essai  fait  par  un  «  convaincu  «  que  jo 
ropousse  la  double  equipe  en  tant  que  principe.  Ceci  r6pond  h  Tobservatlon  de 
M.  Belleroche  qui  a  dit  que  nous  avions  peut-etre,  en  France,  des  id6es  preconfuos 
contre  ce  syst6me. 

M.  le  President.  Vous  vous  souviendrez,  messieurs,  que,  lors  du  Congr6s  de 
liruxelles,  j'^lais  loin  d'etre  convaincu  de  la  bont6  de  la  double  6quipe.  Je  craignais 
memo  que  ce  syst^me  ne  donnil  des  resuliats  d6favorables.  Nous  avons  cru 
n^anmoins  utile  de  faire  un  essai  sur  la  ligne  dont  le  service  comporte  le  plus 
Tulilisation  de  la  double  6quipe,  je  veux  dire  sur  la  ligne  du  Luxembourg.  Nous 
sommes  arrives  k  de  bons  r^sultats.  Le  chef  de  service,  M.  Masui,  qui  s'esl 
occup(5  d'une  mani6re  sp6ciale  de  cetle  question,  a  pu  meltre  75  machines  do 
c6t6.  II  a  n^cessairemenl  ecarle  les  machines  qui  6taient  les  moins  avantageusos 
au  point  de  vue  du  coflt  de  traction  et  il  a  demand6  le  maximum  de  parcours  aux 
machines  du  dernier  module.  C  etait  done  li  deji  un  avantage  considerable  au 
point  de  vue  de  la  eonsommation  du  combustible.  11  peut  organiser  son  service  en 
double  6quipe  sons  augmentcr  sensiblement  pour  ainsi  dire  le  nombre  de  scs 
mecaniciens.  Mais,  je  le  r^p^te  encore,  il  s'agit  d'un  service  tout  k  fait  special. 

M.  Delebecque.  Sur  une  ligne  unique. 

Hi.  le  President.  Sous  le  rapport  de  Tentretien  de  la  machine,  il  trouve,  au 
conlraire,  que  les  machines  sent  en  meilleur  etat  au  point  de  vue  de  la  chaudiorc 
Los  refroidissements  sent  extrfimemenl  nuisibles.  En  g^n^ral,  quand  on  tire  le  feu 
h  une  machine  et  qu'elle  est  visit6e,  le  visiteur  ^prouve  le  besoin  de  faire  Tunc  ou 
I'autre  petite  chose.  Moins  les  visites  sent  fr^quentes,  moins  les  travaux  sent 
importants.Au  point  de  vue  des  hommes,il  est  parvenu  k  aecoupler  les  machinistes. 
Le  service  commun  en  ce  qui  regarde  la  conservation  de  la  machine  est  parfait.  Ces 
deux  hommes  soignent  6galement  leur  cheval  commuri.  Sous  le  rapport  de  la  eon- 
sommation aussi,on  n'est  pas  astreint,quoique  nous  avons  des  primes  de  parcours, 
k  peser  le  combustible  au  moment  oh  Ton  remet  la  machine  k  une  autre  6quipo. 
Les  hommes  se  sent  mis  en  commun  et  ils  touchent  chacun  leur  part  de  primes 
de  eonsommation.  Je  le  r6p6te  encore  :  nous  n  avons  pas  d'inconv^nients.  Aprcs 
avoir  obtenu  ce  rcsuhat  tr{js  avantageux  sur  la  ligne  du  Luxembourg,  nous  avons 
cngag6  nos  autres  chefs  de  service  k  rechercher  s'ils  pouvaient  6tablir  des  disposi- 
tions analogues  sur  leurs  propres  ligncs.  Je  dois  avouer  que  cela  n'a  pas  encore 
araen6  de  r6sultat.  11  est,  comme  on  le  disait  tantftt,  trfis  difficile  de  trouver  les 
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points  d  application  de  la  double  6quipe.  II  est  tr5s  possible  que,  le  service  d'ex- 
ploitation  se  trouvant  vis-Ji-vis  d'une  situation  autre,  denianderait  h  combiner  les 
parcours  des  trains  de  manifere  h  rendre  le  syst(ime  applicable.  L'avenir  nous  le 
dira. 

M.  Henry.  A  ce  point  de  vue,  il  n  est  pas  permis  d'esperer  beaucoup.  Si  Ton  a, 
comme  au  Paris-Lyon-M6diterranee,  cinq  ou  six  express  chaque  soir,  c'est  que  les 
voyageurs  veulent  partir  h  ce  moment-la.  On  est  bien  oblig6  de  les  prendre  an 
moment  oil  ils  se  pr6sentent.  On  fait  partir  les  trains  de  marchandises  quand  les 
trains  de  voyageurs  ont  d(5barrass6  la  ligne;  on  nest  done  pas  maitre  de  choisir 
leurs  horaires. 

M.  Delebecque.  On  fait  partir  les  trains  de  marchandises  quand  ils  arrivent  i 
charge. 

M.  Polonceau.  Les  essais  faits  sur  unc  portion  seulement  du  service  ne  soni 
pas  concluants.  En  favorisanl  une  corlaine  partie,  on  n  arrive  pas  pour  cela  h  des 
resultats  satisfaisants  pour  Tensomble  du  service.  Si,  par  exemple,  vous  prenoz 
les  meilleurs  machinistes,  les  meilleures  machines,  vous  augmentez  pour  ce  groupe 
le  nombre  de  kilometres  annuellement  parcourus,  mais  vous  le  r6duisez  pour  les 
autres  groupes. 

M.  Mayer.  Je  demanderai  i  M.  le  President  combien  de  temps  a  dure  son 
essai. 

M.  le  President.  II  est  commence  dopuis  plus  d  un  an.  J'ai  ici  une  note  com- 
pl(ite  sur  ce  service. 

M.  Banderali.  L'opinion  generale  est  qu'on  pout  recourir  h  la  double  cquipe 
quand  elle  est  appliquee  d  une  faron  convenable  dans  des  cas  speciaux. 

M.  le  Pr&ident.  Nous  pouvons  conclure  qu'on  pent  eiablir  ce  systeme  quand 
il  ne  pr6sente  pas  d'inconv6nients  au  point  de  vue  de  Tentretien  convenable  du 
materiel  de  traction. 

M.  Mayer.  L'experience  n'a  pas  encore  dure  assez  longtemps.  Comment  poui-un 
savoir  ce  que  deviendra  Tentretien  au  bout  d'un  temps  donne? 

M.  le  President.  Des  chefs  de  service,  des  chefs  de  depot  diront  :  C'est  un 
systeme  qui  d^traque  le  materiel.  D'autres  aifirmeront  que  le  mai6riel  n'en  soufTro 
pas.  Les  vrais  appr^ciateurs,  les  hommes  de  nos  depots  declarent  que  le  materiel 
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h  double  6quipe  se  conserve  en  meilleur  6tat.  Les  machinistes  6galeraent  qui 
s  associenl  sonl  d6sireux  d'accoraplir  un  service  semblable.  lis  demandent  qu  on  le 
continue. 

IN.  Parent.  A  la  Compagnie  du  Midi,  le  contraire  s'est  pass(5.  On  etait  oblige 
de  changer  de  lenders  avec  les  raecaniciens.  Chaque  fois  qu  un  m^canicien  des- 
cendail  de  service,  il  emporlait  son  tender  avec  lui. 

M.  Delebecque.  Nous  pourrions  dire  que  le  service  de  la  double  6quipe  dans 
des  cas  sp^ciaux,  quand  les  roulements  des  trains  s'y  prStent,  n'a  pas  pr6senl6 
d'inconvenients  d'apr^s  les  observations  faites. 

M.  le  President.  C'est  un  moyen  d'exploitation  mis  k  notre  disposition. 

IN.  Banderali.  Les  Am6ricains  I'ontessaye  dans  des  cas  sp6ciaux  et  ny  ont 
pas  trouv6  d  mconv6nienls. 

IN.  Polonceau.  Les  essais  ont  6te  fails  h  Tfitat  beige  avec  des  machines 
neuves.  Je  me  demande  ce  qui  arrivera  dans  sept  ou  huit  ans,  quand  le  materiel 
de  la  double  6quipe  se  irouvera  en  dtat  de  v6tust6. 

M.  le  President.  Je  ne  crois  pas  avoir  dit  que  nous  nous  soyons  servis  pour 
ces  essais  de  materiel  neuf.  Nous  avons  pu  ne  pas  nous  servir  de  materiel  vieux. 

M.  Polonceau.  Vous  avez  mis  de  c6l6  voire  materiel  le  moins  bon.  Par  con- 
sequent, je  crois  que  voire  experience,  qui  est  trfes  int6ressante,  n'est  pas  con- 
cluante  sur  ce  point. 

J'ai  \u  le  rapport  de  M.  Ancion  h  la  Chambre  des  d6put6s  beiges.  D'apr^s  le 
nombre  de  kilometres  fails  par  les  machines  beiges,  je  trouve  que,  pour  le  parcours 
moyen  des  locomotives  d'apr^s  I'effectif  moyen,  les  chemins  de  fer  beiges  ont  fait, 
en  1884,  27,000  kilometres  et  en  1885,  25,000  kilometres,  tandis  qu'^  la  Com- 
pagnie d'Orl^ans  nos  locomotives  ont  fait  34,000  kilometres  en  1884  el  33,000 
en  1885  ;  et  si  nous  prenons  le  nombre  moyen  de  locomotives  en  service 
journalier,nous  trouvons :  en  Belgique,  en  1884,  32,500  kilometres,  en  1885, 
31,000  kilometres,  et  k  la  Compagnie  d'0rl6ans,  en  1884,  44,000  kilometres, 
en  1885,  45,500  kilometres. 

M.  le  President.  Les  conditions  sent  autres.  Si  nous  n'avions  que  des  lignes 
d'unc  venue,  nous  ferions  des  parcours  plus  considerables. 

IN.  Delebecque.  Au  Nord,  nous  avons  une  moyenne  entre  Tfitat  beige  el  la 
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ligne  (I'Orl^ans.  Je  crois  que  les  longs  parcours  alleints  en  Ara^rique  proviennenl 
de  causes  que  nous  avons  examinees  et  aussi  de  la  nature  de  Texploitalion,  qui 
n'est  pas  la  merae. 

'  M.  Mayer.  Et  de  la  nature  des  agents  employ6s.  Le  mode  de  remuneration 
n'est  pas  le  memo. 

M.  le  President.  Nous  avons  aussi  h  nous  occuper  de  T^quipe  banale. 

M.  Henry.  Je  desire  donner  h  la  section,  au  sujet  du  syst^me  de  la  machino 
banale,  quelques  renseignements  analogues  k  ceux  que  je  viens  de  lui  fournir  pour 
la  double  6quipe. 

J'ai  parl6  tout  h  I'heure  de  la  comparaison  que  j  ai  faite  entre  la  double  6quipo 
et  la  simple  6quipe  pour  le  service  des  express  entre  Paris  et  Avignon.  J  ai  fait 
la  meme  comparaison  entre  la  simple  ^qiiipe  et  la  machine  banale.  Nous  avions, 
vous  vous  le  rappelez,  56  m^caniciens  et  56  machines  avec  la  simple  6quipe.  Avce 
la  machine  banale,  nous  n'avions  pas  k  changer  le  roulement  des  m6caniciens.  II 
n'y  avait  que  le  roulement  des  machines  h  modifier.  11  nous  fallait,  par  conse- 
quent, 56  m^caniciens,  mais  il  nous  suffisait  d'avoir  41  machines.  Nous  (5conomi- 
sions  15  machines  sur  56,  soit  27  p.  c. 

C'est  ^galement  sur  les  lignes  dont  le  service  est  tr6s  charg6  qu'on  peut  6cono- 
miser  le  plus  grand  nombre  de  machines  quand  on  applique  le  systeme  dos 
machines  banales. 

Pour  ce  systeme,  je  ne  me  suis  pas  content^  d'6tudier  une  partie  du  reseau. 
J  ai  fait  porter  I'^tude  sur  tous  les  services  et  sur  tout  le  r6seau  de  Paris-Lyon- 
M6diterran6e.  Gette  6tude  a  6l6  faite  en  fevrier  1886.  Le  nombre  des  m^caniciens 
serait  rest6  le  mSme,  mais  le  nombre  des  machines  en  service  aurait  ete  dirainu6, 
en  totality,  de  168,  soit  de  12  p.  c. 

J'avais  obtenu  dans  le  premier  travail  pour  une  ligne  tr5s  charg^e  une  reduction 
de  25  p.  c.  La  moyenne  de  tout  le  reseau  m'a  donn6  12  p.  c. 

Pour  montrer  la  diversity  des  r^sultats  suivant  les  sections,  je  puis  citer  les 
chiffres  relatifs  k  certains  d6p6ts.  Pour  I'ensemble  des  services  d'un  d4p6l,  k* 
chiffre  de  27  p.  c.  obtenu  en  choisissant  les  services  les  plus  favorables  n  a  jamais 
6t6  atteint;  aucun  d'eux  n'a  donne  plus  de  20  p.  c.  C'est  au  voisinage  do  Paris 
que  le  nombre  des  trains  est  le  plus  grand;  c'est  le  d6p6t  de  Paris  qui  a  donn^  ce 
maximum  de  20  p.  c.  Au  d^pot  de  Laroche,  la  diminution  a  6t6  aussi  de  20  p.  c; 
au  d6p6t  de  Dijon,  de  17  p.  c;  au  d6p6t  de  Lyon,  de  12  p.  c;  au  d6pOt  de  Nevers. 
de  15  p.  c,  etc.  Dans  certains  depots,  comme  celui  de  Roanne,  on  n  aurait  pu 
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supprimer  aucune  machine.  Sur  les  lignes  oil  il  n'y  a  que  Irois  trains  dans  la 
journ^e,  la  machine  est  obligee  d'attendre  ces  trains  et  la  banalit6  ne  ferait  rien 
gagner.  Dans  d'aiUres  depots,  la  diminution  aurait  6t6  de  5,  de  7,  de  12  p.  c. 
Somme  toute,  nous  aurions  pu  ^conomiser  en  moyenne  12  p.  c.  des  machines  sur 
tout  le  r&eau. 

Eh  bien,  messieurs,  en  traduisant  cette  diminution  en  argent,  on  reconnait  quHl 
sufBrait  que  I'augmentation  de  consommation  de  combustible  resultant  de  I'emploi 
de  la  machine  banale  filt  de  4  ou  5  p.  c.  seulement  pour  que  toute  I'^conomie 
faiie  sur  I'int^ret  et  Tamortissemenl  des  machines  en  question  Mt  compens^o  et 
disparfit. 

A  tort  ou  Ji  raison,  je  crois,  6tant  donn^e  I'el^vation  des  primes  de  combus- 
tible que  nous  accordons,  etant  donn6e  la  faible  consommation  relative  h  laquelle 
nous  sommes  arrives  sur  notre  reseau,  je  crois,  dis-je,  —  c'est  ma  conviction  el 
c  est  aussi  celle  de  tous  les  ingenieurs  de  la  traction  du  Paris-Lyon-M6diterran6e, 
—  que  I'emploi  des  machines  banales  nous  conduirait  h  une  augmentation  de  plus 
de  0  p.  c.  dans  la  consommation  du  combustible,  si  nous  ne  trouvions  le  moycn 
de  laisser  comme  aujourd'hui  h  chaque  m^canicien  la  responsabilit^  et  le  controle 
individuels  de  sa  propre  consommation  de  combustible. 

Je  ne  puis  dire  ce  que  nous  ferons  dans  I'avenir;  mais  si  nous  appliquons 
jamais  la  machine  banale,  ce  sera  Si  la  condition  de  donner  un  tender  parliculier  h 
chaque  m^canicien.  Nous  ne  voulons  toucher  que  le  moins  possible  aux  causes  qui 
peuvent  augmenter  la  consommation. 

J'ajouterai  que,  par  suite  de  la  baisse  du  trafic  et  par  suite  aussi  des  suppres- 
sions de  machines  que  nous  avons  pu  faire  pour  d'autres  raisons  que  cellos  dont 
j  ai  parl6,  nous  nous  trouvons  avec  un  exc6s  considerable  de  mat6riel  qui  nous 
permet  d'envisager  Tavenir  pendant  six  ou  sept  ans  sans  avoir  k  construire  de  nou- 
velles  machines.  Dans  ces  conditions,  le  syst^me  de  la  machine  banale  ne  nous 
donnerait  m6me  pas  le  seul  avantage  qu'il  puisse  procurer,  I'^conomie  sur  le 
capital  de  premier  etablissement  pour  le  materiel,  puisque  nous  avons  ce  materiel 
en  surabondance. 

M.  Banderali.  II  me  semble  que  nous  devons  retenir  ce  que  vient  de  diro 
M.  Henry. 

IN.  Henry.  Je  ne  suis  pas  un  convaincu. 

Wl.  Banderali.  Tout  revient  k  une  question  de  prix  de  revient  dont  la  base 
est  la  valeur  du  combustible. 

33 
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M.  Henry.  Une  question  g^nerale  de  prix  de  revient. 

M.  Banderali.  M.  Henry  a  6t6  amen6  h  nous  dire  que  si,  dans  son  application 
de  la  machine  banale,  la  consomraation  de  combustible  avait  augraent6  de  4  Ji 
5  p.  c,  il  aurait  perdu  I'^conomie  r6alis6c  d  autre  part  avec  la  diminution  des 
machines.  Par  consequent,  ceci  est  une  question  d'appr^ciation  pour  chaque  r&eau. 

M.  Henry  dit  aussi :  «  Nous  sommes  dans  des  conditions  de  trafic  d6testables. " 
Dans  le  pays  oCi  la  situation  serait  autre,  on  pourrait  conclure  autrement  et  declarer 
que  les  conditions  de  trafic  sent  telles  qu'on  trouve  avantage  i  appliquer  le  systemc 
de  la  machine  banale. 

L'apprecialion  do  M.  Henry  est  faitc  au  point  de  vue  de  la  d6pense.  Mais  elle 
pcut  varier  d  un  pays  h  I'autre  suivant  les  conditions  6conomiques. 

M.  Mayer.  Je  retiens  de  cette  discussion  qu'on  ne  nous  a  pas  donne  de  chiffre 
sur  les  d(^penses  d  entretien  dans  les  dill'erents  cas. 

M.  Henry.  II  n  en  existe  pas. 

M.  Mayer.  Je  ne  sais  pas  si  Ton  nous  a  indique  les  depenses  d'entrelien  des 
Americains.  Je  ne  pense  pas  que  leur  comptabilit6  soit  comparable  k  la  notre. 

D'un  autre  cote,  les  essais  faits  sur  le  continent  europ6en  n'ont  pas  cu  une 
duree  assez  longue  et  n  ont  pas  et6  pris  dans  la  moyenne  des  mat^riels. 

On  ne  pout  done  conclure  que  rentreiion  soit  plus  cher  ici,  moins  cher  ailleurs 
ou  egal  ailleurs.  L'impression  generale  qui  peut  resulter  de  ceci  est  que  les  Ame- 
ricains entretiennent  avec  moins  de  soin  les  machines  quand  elles  ne  leur  appar- 
licnnent  pas  que  lorsqu  elles  leur  appartionnonl. 

A  rencontre  de  cette  idec-lJi,  on  n  a  donne  et  on  ne  peut  donner  aucun  resultat. 

M.  Polonceau.  J'ai  fait  le  calcul  des  depenses  par  kilometre-locomotive  pour 
Ic  service  des  voyageurs.  En  Amerique,le  coiit  est  de  G5  centimes;  k  la  Compagnie 
d'Orleans,  de  40  centimes.  Pour  le  service  dos  marchandises,  on  arrive  sur  los 
chomins  de  fer  americains  k  86  centimes ;  ?i  la  Compagnie  d'Orl^ans,  k  66  cen- 
times. 

M.  Henry.  On  ne  peutfaire  de  comparaison  probanle  que  si  le  service  est  Ic 
memo,  et  ce  n'est  pas  le  cas. 

M.  Ely  [Etots-Unis)  (^),  Sur  les  lignes  du  Pennsylvania  Railroad,  le  syst^me 

(')  Paroles  prononc^es  en  anglais  et  traduites  en  section  par  M.  Bandbrali. 
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del'^quipebanale  est  pratiqu6  depuis  douze  ans  et  nonpas  depuisdeux  ou  trois  ans. 
La  question,  Ji  un  point  de  vue  g6n6ral,  serait  longue  k  traiter  parce  que  le  choix 
du  syst^me  se  determine,  comme  Ta  dit  M.  Banderali,  par  certaines  circonstances 
locales  qui  demandent  k  6tre  suflSsamment  6tudi6es.  On  a  essay6  d'abord  de 
metlre  sur  certaines  lignes  des  machines  en  une  sorte  de  service  banal,  tellement 
organist  que  les  m6caniciens  pussent  les  prendre  sur  un  parcours  total  de 
400  milles,  c'est-Ji-dire  600  ou  700  kilometres,  dans  diff6rentes  stations,  les 
conduire  au  bout  d'une  section  et  les  ramener.  La  m^me  machine  faisait  un  long 
parcours,  servie  par  des  6quipes  successives.  Ce  syst^me  a  fonctionn6  trois  ou 
quatre  ans.  On  s'est  apergu  au  bout  de  ce  temps  que  les  locomotives  se  trouvaicnt 
dans  un  6lat  deplorable,  quelles  6taient  hors  de  service.  L'insucc^s  du  syst^me 
ainsi  applique  6tait  dil  au  manque  de  surveillance  suffisante  et  k  Tabsence  de 
responsabilit6  directe.  On  n'avait  pas  d'inspections  rigoureuses;  il  n'6tait  pas 
facile  d'en  6tablir  et  cependant  ces  inspections  6taient  n6cessaires  au  succ^s  de 
rexp6rience,  comme  la  suite  I'a  prouv6. 

Dix  ans  plus  tard,  le  Pennsylvania  Railroad  traversa  une  p6riode  d'accroisse- 
ment  considerable  de  Irafic.  On  s'adressa  h  un  chef  de  division  de  la  ligne,homme 
de  bonne  volenti,  on  lui  confia  Tessai  d'un  service  banal  et  on  le  rendit  respon- 
sable  de  son  service,  sur  une  subdivision  de  120  milles  environ.  On  avait  choisi 
un  agent  qui  paraissait  favorable  au  syst6me.  Ce  systfeme  fut  done  appliqu^. 
L'essai  a  6te  fait  pour  commencer  avec  un  groupe  de  12  ou  15  m^caniciens  et 
avec  le  nombre  de  machines  suffisantes.  Ce  travail  n'a  pas  pu  se  faire  sans 
preparation.  J'insiste  beaucoup  sur  ce  point  que,  pour  que  le  syst^me  reussisse, 
il  faut  que  les  m6caniciens  n'aient  pas  k  r^parer  leurs  machines.  II  est  meme 
heureux  que  nos  machinistes  ne  soient  pas  des  mecaniciens,  dans  le  sens  reel  du 
mot.  L'education  d'un  machiniste  se  fait,  en  Amerique,  de  la  facon  suivanle  : 
L'homme  commence  par  etre  garde-frein  d'arri^re.  Apr6s  un  certain  temps,  il  passe 
comme  garde  du  train  en  tete;  puis  il  devient  successivement  chauffeur  et  meca- 
nicien,  et  enfin  chef-mecanicien.  II  lui  est  interdit  de  faire  aucun  travail.  Dans  les 
endroits  oil  Ton  a  essay6  de  faire  autrement,  on  n'a  pas  r^ussi.  Je  signale  une 
chose  fort  interessante  :  c'est  que,  pour  cr^er  une  sorte  d'int6ret  commun  dans  ces 
equipes,  interSt  qui  est  utile  au  succ6s  du  syst^me,  il  faut  sp6cialiser  les  hommes 
daus  une  division,  c'est-Si-dire  que,  s'ils  ont  un  service  donne,  il  ne  faut 
pas  les  faire  passer  k  un  autre  service.  La  pratique  a  permis  de  constater  que 
cette  m6thode  r^ussissait;  il  faut  specialiser  les  groupes  d'hommes  et  de  machines 
pour  un  service  determine.  L'examen  scrupuleux  des  machines  est  necessaire 
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au  succes  du  syst^rao.  Comme  I'a  dit  M.  Banderali  dans  los  notes  annex^cs  ii  son 
rapport,  il  faut  installer  aux  endroits  oft  les  machines  s'arretent  des  ateliers  oil 
puissent  se  faire  des  r6parations  rapides  et  ^nergiques.  La  pratique  de  dix  ans 
que  j'ai  faite  du  syst^me  m'a  prouv6  que  les  frais  d'entretien  n'ont  augmente  en 
aucune  fa(jon.  Je  ne  puis  pas  donner  de  chiffres.  Je  suis  k  m6me  seulement  d'affir- 
mer  qu'on  n'a  trouv6  aucune  difference  dans  les  frais  d'entretien.  Au  contrairo, 
les  machines  sont  en  meilleur  6tat  qu'autrefois.  Je  vois  une  raison  k  cela  :  c'esi 
que  I'esprit  de  corps  s'est  etabli  entre  les  diff(5rents  hommes  qui  forraeni  les 
groupes  dont  jaiparl6. 

J'ajoute  que  cet  esprit  de  corps  est  d'autant  plus  efficace  qu'on  Iraitc  Ics 
hommes  comme  des  hommes  et  les  machines  comme  des  machines. 

Les  parcours  annuels  sont  considerables.  II  y  en  a  qui  s'^levent  k  130,000 
kilometres  en  une  ann6e.  Ge  fait  prouve  aussi  la  solidit6  des  machines. 

M.  Delebecque.  En  r6sum6,  les  Am(5ricains  renoncent  au  service  de  Tequipe 
multiple. 

IN.  le  President.  Au  contraire. 

M.  Delebecque.  Us  font  de  la  double  ^quipe. 

M.  Ely.  On  fait  de  la  double  equipe  sur  d'autres  lignes,  mais  non  sur  relies 
de  ma  Compagnie.  Le  mieux  serait  6videmment  qu'un  homme  pflt  roster  toujours 
auel6  k  la  meme  machine,  faisant  toujours  le  maximum  du  travail  possible  k  nn 
ongin  m(5canique.  Les  forces  humaines  s'y  refuserit. 

Les  hommes  trouvent  dans  le  syst^me  banal  plus  de  repos.  J'ai  cite  tous  les 
avanlagos  qui  out  6t6  reconnus.  J'ajoute  qu'on  depense  moins  pour  les  consirue- 
lions,  CO  qui  est  une  question  assez  imporlante  dans  un  pays  oil  les  depots  so 
trouvent  dans  des  villes  peupl6es  et  oil  les  terrains  sont  chers. 

Voici  encore  un  autre  avantage  tres  grand  de  ce  syst6me.  II  entretient  les 
hommes  dans  une  esp6ce  d'entrainement  qui  permet  de  leur  donner  en  cas  de 
bosoin  un  service  tr^s  surcharge  et  sans  s'inqui6ter  du  choix  des  machines.  On 
Irouvo  tout  benefice  k  avoir  ce  systfjme  de  promiscuite  pour  les  cas  sp^ciaux  qui 
peuvent  se  presenter. 

Jo  suis  d'avis  que  tous  ces  avanlagos  sont  difficiles  k  analyser.  Un  avantage 
6eonomique  des  plus  grands  est  de  conserver  toujours  les  machines  en  feu. 

Cortaines  machines  restent  en  feu  conslamment  pendant  deux  mois. 

M.  Delebecque.  On  ne  les  lave  done  pas? 
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M.  Banderali.  On  les  lave  sans  les  (^teindre. 

M.  Polonceau.  On  ne  pcut  ccpendanl  pas  laver  h  chaud  des  chaudiOros  :  c'osl 
impossible. 

M.  Banderali.  Cela  depend  des  depots.  J'ai  vu  k  Chicago  des  machines  qui 
6laient  lav6es  par  injection  continue  d'cau  chaude  &  travers  la  chaudi^re  et  sans 
elre  vid6es. 

M.  Parent.  Ne  s'apercevait-on  pas  qu  au  bout  de  ces  deux  mois  la  machine 
depensait  davanlago 

M.  Polonceau.  Ce  qu'on  fait  \h  ce  sent  des  extractions,  mais  non  des  lavages. 

M.  Mayer.  Et  cela  n'esl  possible  qu  avec  de  certaines  eaux. 

M.  Banderali.  M.  Ely  ajoute  qu'il  lave  ses  machines  avec  des  injections  d  eau 
chaude.  Je  I'ai  vu  faire  dune  machine  sur  Tautre. 

M.  Mayer.  C'est  ce  que  nous  faisons  aussi. 

M.  Ely.  J'insiste  encore  sur  un  autre  point :  Taccroissement  du  trafic  est  consi- 
derable sur  les  chemins  de  fer  am{»ricains.  En  ce  moment, le  Pennsylvania  Railroad 
a  un  trafic  cinq  fois  plus  considerable  qu'il  y  a  dix  ans.  II  aurait  6t6  difficile  do 
suivre  le  d6veloppement  de  ces  transports  en  augmenlant  proportionncllcmenl  Ic 
nombre  des  machines.  On  s  est  trouv6  fort  heureux  d  appliquer  un  syst6me  qui 
n'a  pas  presente  d'inconvenients  au  point  de  vue  de  la  d6pense,  de  Tentretien  et  du 
personnel. 

J'ai  mome  remarqu6  un  petit  detail  :  lorsqu'une  machine  rentre  dans  un 
depot  et  quelle  attend  trop  longlemps  son  depart  ou  son  personnel,  on  Texamine  de 
pluspres  et  Ton  trouve  toujoursi  y  faire  un  travail  qui  la  retient  plus  qu'il  ne 
faudrait;  c  est  une  tendance  qu'il  ne  faut  pas  exag^rer.  11  vaut  mieux  laisser  roulor 
les  machines  que  de  les  arreler. 

M.  Mayer.  Puis-je  demander  quelques  renseignementscompl6mentaires? 

En  ce  qui  concerne  Textinction  des  feux,  je  crois  que  nous  avons  fait  un  certain 
progr^s.  II  est  tres  int^ressant  de  ne  pas  (^'leindre  la  machine  des  qu'elle  a  cesso 
son  service  et  qu'elle  est  pass^e  au  d6p6i.  II  suflTit  de  laisser  tomber  un  peu  la  pres- 
sion,  mais  il  y  a  une  limite  i  cela.Dailleurs,  je  ne  vois  pas  pourquoi  le  systeme  de 
la  double  ou  de  la  simple  (5quipe  aurait  une  influence  quelconque  li-dessus.  Rien 
n  oblige,  quand  une  machine  ne  roule  pas,  de  IVteindre  et  de  la  vider.  II  nV  a 


VII 

84 

qu'une  chose  qui  oblige  k  6teiiidre  la  machine  et  k  la  vider  :  c'est  le  lavage.  Or,  la 
question  du  lavage  se  lie  k  celle.  de  la  quality  des  eaux.  On  peut  espacer  davantago 
les  lavages,  comme  on  le  fait  en  Am^rique,  au  raoyen  d'extractions  partielles. 

Dun  autre  c6t6,  il  a  6t6  dit  que  la  surveillance  doit  6tre  plus  grande  dans  le 
cas  de  I'^quipe. multiple  que  dans  les  cas  ordinaires.  C'est  encore  \k  une  qucslioa 
de  d6pense.  Si  vous  augmentez  la  surveillance,  vous  devez  la  payer  d'autant  plus. 
Le  systeme  trouve  une  partie  de  ses  avantages  dans  ce  fait  que  les  m^caniciens 
n'entretiennent  pas  leurs  machines.  On  tient  en  Am^rique  h  ce  qu'ils  ne  le  fassent 
pas.  Enfin,  on  ne  nous  a  rien  dit  du  combustible,  qui  est  un  6l6ment  tr6s  impor- 
tant de  la  question. 

Si,  avec  la  simple  6quipe,  la  consommation  6tait  d^jSi  trfes  forte,  le  m6canicien 
n'ayant  pas  int6r6t  k  6conomiser  son  combustible,  la  double  6quipe  n'enlevera  pas 
cet  int(5ret;  la  consommation  restera  tr6s  61ev6e,  et  c'est  probablement  ainsi  que  Ton 
a  pu  dire  que  le  changement  de  systeme  n'a  pas  produit  de  consommation  anor- 
male.  Mais  si  Ton  avait,  pour  la  simple  6quipe,  un  systeme  de  prime  et  de  consom- 
mation reduite,  je  crois  qu'il  y  aurait  encore  Ik  une  source  d'accroissement  de 
d^penses,  au  moment  oil  Ton  adopterait  T^quipe  multiple. 

M.  Ely.  Je  n  ai  pas  remarqu6  d'augmentation  de  consommation  du  combustible 
par  suite  de  I'emploi  du  systeme  des  primes. 

Wl.  Henry.  La  consommation  de  combustible  est  6norme  en  Am6rique.  Pour 
les  trains  de  voyageurs  du  Pennsylvania  Railroad,  elle  varie  de  13  i  17  kilo- 
grammes par  kilometre  de  machine;  c'est  presque  le  double  de  celle  qui  est  constat6e 
sur  les  r6seaux  frauQais.  Pour  les  trains  de  marchandises,  elle  est  de  29  k  39  kilo- 
grammes, et  CO  n'est  pas  encore  le  Pennsylvania  Railroad  qui  consomme  le  plus. 
Mais  le  combustible  ne  coflte  qu'un  dollar  la  tonne.  On  comprend  alors  que  Ton 
doive  attacher  plus  d'importance  aux  Economies  de  personnel  et  de  materiel  qu'Ji 
la  faible  consommation  du  combustible  qu'on  peut  se  procurer  dans  de  telles  con- 
ditions de  prix. 

M.  le  President.  C'est  un  calcul  k  faire. 

Wl.  Henry.  En  Am^rique,  on  donne  des  primes  pour  les  Economies  de  com- 
bustible, mais  ces  primes  sent  tr6s  faibles  parce  que  le  combustible  y  a  peu  de 
valeur.  11  coftte  cinq  fois  plus  cher  chez  nous;  c'est  pourquoi  nous  avons  inl4ret  k 
donner  des  primes  considerables,  qui  augmentent  notablement  le  traitement  et  qui 
font  diminuer  la  consommation  le  plus  possible. 
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M.  Banderali.  La  question  est  de  savoir  si  un  syst6ine  a  occasionn^  plus  de 
coDSommalion  que  I'autre  dans  le  ra^me  district. 

M.  Mayer.  Pardon.  S'il  y  a  prealablomenl  unc  esp6ce  de  gaspillage — permettez- 
moi  un  instant  ce  mot  —  le  nouveau  syst^me  ne  Taugmentera  pas.  Mais  quand  il 
n'y  en  a  pas,  il  est  important  de  ne  point  le  faire  naltre,  ot  je  vous  assure  que 
r^quipe  multiple  le  produirait. 

M.  Henry.  Le  syst6me  de  la  machine  banale  ne  pent,  en  aucun  cas,  occasionner 
une  economie  de  combustible.  II  produira  certainement  I'inverse. 

M.  Banderali.  En  somme,  il  n'est  pas  prouv6  que  ce  syst^me  am^ne  de  tcls 
inconvenients  qu'il  ne  puisse  etre  essaye  dans  certains  cas  sp(5ciaux. 

M.  Henry.  Je  ne  dis  pas  qu'on  ne  puisse  I'employer  avec  avantage;  mais  il 
faut  examiner  chaque  cas  en  particulier  et  avec  grand  soin. 

M.  Mayer.  Si  ce  point  est  ^puise,  je  voudrais  dire  un  mot  sur  une  autre 
question. 

II  y  a,  pour  beaucoup  de  chemins  de  fer,  des  saisons  de  trafic,  c'est-^-dire  que, 
dans  certains  moments,  il  se  produit  un  trafic  plus  consid6rable  que  dans  d'autres. 
Prenons  par  exemple  un  trafic  courant  ordinaire  pendant  neuf  mois  et  un  service 
extraordinaire  pendant  trois  mois.  Quand  on  a  la  ressource  de  I'expedient  de  la 
machine  banale  pour  les  trois  mois,  on  pent  en  user.  Mais  si  on  avail  applique 
pendant  neuf  mois  le  roulement  de  la  machine  banale,  et  si  Ton  avait  reduit  en 
consequence  la  quantity  de  machines  disponibles  de  fa<jon  k  employer  le  systeme 
de  r^quipe  banale  pendant  ces  neuf  mois,  je  voudrais  bien  savoir  comment  on  se 
tirera  d  affaire,  au  moment  oti  arrivera  le  supplement  de  trafic.  L'expedient  ante- 
rieurement  employe  sera  inapplicable,  parce  qu'on  no  pourra  disposer  que  du 
nombre  de  machines  n6cessaire  pendant  la  p6riode  de  faible  trafic. 

M.  Polonceau.  Si  nous  remontons  h  lorigine  du  chemin  de  fer,  nous  voyons 
que  la  machine  banale  6lait  une  chose  ordinaire.  II  y  a  une  trentaine  d  ann6es, 
quand  la  traction  cofltait  2  francs  par  kilometre,  on  avait  la  machine  banale  orga- 
nis^e  de  fait  par  presque  toutes  les  Compagnies.  C'est  par  I'application  d  un 
machiniste  Ji  une  machine  et  par  I'octroi  de  primes  qu'on  a  r6duit  la  d(5pense  h 
80  centimes  par  kilometre. 

M.  Delebecque.  En  memo  temps  que  la  puissance  des  machines  a  augmente. 
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Sonne?  D'apr6s  les  experiences  faites,  le  syst6me  banal  semble  applicable  k  certains 
cas  particuliers  et  cliacun  doit  6tudier  s'il  est  avantageux  pour  lui  de  s'en  scrvir. 

M.  Henry.  Je  serais  plus  large  que  vous.  Je  dirais  que  le  systtoe  banal  amij- 
norait  certainement  une  Economic  de  materiel;  mais  qu'il  entralnerait  non  moins 
eerlaineraent  d'aulres  depenses  qui  compenseraient  plus  ou  moins  cette  Economic  et 
qui  pourraient  peut-etre  la  depasser. 

M.  le  Pr6sident.  Si  vous  n'arrivez  pas  k  un  enlretien  convenable  de  vos 
machines,  vous  ne  faites  pas  d'6conomie. 

M.  Banderali.  Dans  nos  conclusions,  n'entrons  pas  dans  les  details. 

M.  Henry.  On  pent  dire  qu'il  est  h  craindre  que  les  depenses  supplementaires 
ne  compensent  et  au  deli  T^conomie  realisee  sur  les  machines. 

M.  le  baron  Prisse.  Ne  serait-il  pas  utile  d  ajouter  qu'il  est  n6cessaire  que  les 
essais  soient  prolonges  pendant  plus  longlemps  pour  qu'on  puisse  se  prononcer  en 
pleine  connaissance  de  cause? 

M.  le  Pr6sident.  Ces  essais  seront  continues.  Nous  avons  interet  Si  le  faire. 

M.  Parent.  Ce  qu'il  ne  faut  pas,  c  est  dire  que  ce  systeme  conslitue  un  progres. 

M.  Banderali.  II  n'est  pas  question  de  progres. 

M.  Polonceau.  Ce  systeme  a  d^k  6[&  appliqu6  dans  des  cas  particuliers. 

M.  Banderali.  II  doit  I'etre  encore. 

M.  le  President.  Nous  recommencons  la  discussion.  Je  pense  que  nous  pou- 
vons  considerer  ce  point  comme  termini.  Ne  pensez-vous  pas  que  les  autres  postes 
do  I'article  pourraient  etre  remis  k  un  autre  Gongrfjs? 

M.  Polonceau.  Je  demande  qu'on  en  parle.  II  y  a  \k  des  questions  que  nous 
dcvons  examiner. 

M.  Banderali.  Tenons  une  seance  Ji  4  heures  1/2. 

M.  le  President.  Etes-vous  d'avis,  messieurs,  de  vous  r6unir  k  Tissue  de  la 
seance  plenii^re?  [Adhdsion.) 
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Stance    du    23    septembre    1887    (apr6s    midi) 

Pr^sidence  de  M.  le  baron  PRISSE  (doyen  d  age) 

Secretaire  principal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  cuargE  de  l  expose  de  la  question  :  LE  M^ME. 

—  La  s6ance  est  ouverte  ^  4  heures  1/4. 

M*  Banderali*  Notre  honorable  president,  M.  Belpaire,  empeche  d'assisicr  h 
la  s(5ance,  m'a  pri6  d'inviter  M.  le  baron  Prisse  h  bien  vouloir  prendre  le  fau- 
teuil  de  la  presidence.  {Adhesion,) 

M.  le  President.  Je  me  rends  bien  volontiers  h  rinvitation  qui  m'est  faite 
et  vous  remercie,  messieurs,  de  Taccueil  qu  elle  recoit  de  votre  part.  J  aurai  toute- 
fois  besoin  de  beaucoup  d'indulgence  pour  celui  qui  est,  je  crois,  votre  doyen 
d'Age  et  qui  ne  pourra  pas  vous  donner  tous  les  pr6cieux  renseignements  que 
M.  Belpaire  vous  apporte. 

M.  Banderali.  Je  vous  propose,  messieurs,  de  continuer  la  discussion  que 
nous  avons  commenc6e  ce  matin  el  qui  a  trait  au  roulement  du  personnel. 

HI.  le  President.  Nous  avons  eu  ce  matin  une  discussion  tr^s  Idngue  et  fort 
int6ressante.  Quelqu'un  pense-t-il  que  nous  devions  la  prolonger  ? 

M.  Banderali*  Nous  avons  encore  k  parler  des  questions  plus  speciales  au 
personnel. 

M.  le  President.  Je  mettrai  done  en  discussion  le  7®  du  rapport  de  M.  Ban- 
derali; il  est  conQu  dans  les  termes  suivants  : 

«  Juste  distribution  du  travail  du  personnel  en  tenant  compte  des  diverses 
«  saisons,  de  la  complexion  du  service,  et  des  conditions  hygi^niques  des  zones 
«  parcourues.  » 

Y  a-t-il  lieu  de  modifier  quelque  chose  St  cette  redaction  ? 

M.  Poionceau.  Toutes  les  Compagnies  se  preoccupent  d'une  juste  repartition 
du  travail  suivant  les  saisons,  les  services  et  la  nature  des  machines.  Quand  les 
machines  ont  k  remorquer  de  fortes  charges,  quand  le  service  est  p^nible  pour  les 
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chauffeurs,  il  faut  en  lenir  compte  comme  on  le  fait  dans  toutes  les  Compagnies. 
II  n  y  a  rien  h  signaler  de  nouveau  k  cet  6gard.  Tout  ce  qui  est  possible  est  fail. 

M.  Banderali.  Le  n<>  8°  de  mon  rapport  se  rapporle  au  bien-etre  du  per- 
sonnel, en  route  et  en  d^placement.  Quelqu'un  a-t-il  quelque  id6e  nouvelle  &  nous 
faire  connaltre  au  point  de  vue  de  I'am^lioration  du  sort  du  personnel?  Jai  cil6 
dans  mon  rapport  ce  fait  que  quelques  Compagnies  ont  essay^  de  placer  des  plan- 
chers  6lastiques  sur  les  machines  dont  les  vibrations  trop  dures  g^naient  les 
hommes.  La  Gompagnie  du  Nord  a  fait  des  essais  dans  ce  sens.  R^cemmcnt 
le  gouvernement  fran^ais  a  autoris6  les  Compagnies  k  faire  des  essais  de  stra- 
pontins pour  que  le  personnel  des  trains  de  marchandises  pftt  s  asseoir  en  marclic 
ou  en  stationnement.  D  autres  ont  appliqu6  depuis  longtemps  des  cabines  sur  les 
machines.  A  Torigine  des  chemins  de  fer,  ces  cabines  n'^taient  employees  ni  en 
France,  ni  ailleurs. 

M.  le  Prisident.  Elles  ne  T^taient  nuUe  part. 

M.  Banderali.  Trouve-t-on  des  inconv6nients  k  ces  applications?  Si  on  n'en 
signale  pas,  nous  pourrions  dire,  dans  le  r6sum6  de  notre  discussion,  qu'il  paralt 
interessant  de  poursuivre  les  essais  faits  au  point  de  vue  de  Tam^lioration  du  sort 
du  personnel,  machinistes  et  chauffeurs.  On  s'efforce  de  diminuer  ses  fatigues  en 
m^me  temps  qu'on  cherche  k  augmenter  son  rendement  et  son  service  utiles. 

Je  vise  ici  notamment  le  confori  qu'on  pent  trouver  dans  les  depots.  Je  n'ai  pas 
cit6,  dans  le  rapport,  les  am^nagements  meme  luxueux  qui  existent  sur  certaines 
lignes,  par  exemple  les  ^tablissements  de  bains,  qui  concourent  au  bien-etre  du 
personnel,  ni  une  quantity  d  autres  ameliorations.  II  ne  serait  pas  mauvais  de 
viser  ces  points  par  quelques  mots  dans  le  r6sum6  de  notre  discussion. 

M.  Henry.  Au  point  de  vue  de  Tanielioration  de  la  situation  des  m^canicieos 
sur  les  machines  en  marchc  et  do  I'installation  de  cabines  sur  les  machines,  je  puis 
donner  le  r&ultat  d'exp^riences  faites  au  Paris-Lyon-M6diterran6e. 

En  1880,  lorsque  nous  avons  fait  de  nouvelles  machines  k  grande  \itesse,  nous 
nous  sommes  pr6occup6s  dy  installer  un  abri  plus  complet  que  celui  des 
machines  prec(5dentes ;  ce  dernier  se  composait  d'une  sorte  de  paravent  perce  dc 
deux  lunettes  garnies  de  verres  et  d  un  toit  qui  se  prolonge  k  Farriire  jusqu'au- 
dessus  de  la  tete  du  m^canicien ;  il  ne  comportait  aucune  esp^ce  de  fermeture  de 
c6t6.  Nous  avons  alors  imit^  ce  que  nous  avions  vu  pratiquer  chez  nos  voisins 
de  la  Compagnie  d'0rl6ans  et  fait  une  cabine  ferm6e  par  Tavant  et  par  les  col^s. 
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Elle  a  6te  appliquoe  immediatement  k  30  machines.  Mais  les  reclamations  des 
meeaniciens  ont  6l6  si  vives  que  nous  avons  dfl  demolir  les  fermeturos  de  c6t6 
et  revenir  k  nos  anciens  abris.  Le  nouvel  abri,  non  ferm6  en  arri^re,  amenait  un 
remous  qui  soulevait  la  poussi^ro  du  charbon;  les  hommes  avaient  constamment 
mal  aux  yeux. 

M.  le  President.  Vous  n'aviez  pas  d'ecran  lat(5ral  i 

M.  Banderali.  Je  crois  qu  en  effet  un  abri  est  difficile  k  poser  sur  certaines 
machines,  parce  qu'il  faut  le  prolonger  trop  loin  si  Ton  veut  qu  il  soit  efficace. 

M.  Henry.  II  faut  le  prolonger  assez  pour  (^viter  le  remous,  mais  on  ne  pent 
faire  Tabri  plus  long  que  la  machine. 

M.  Banderali.  Les  reins  des  meeaniciens  se  trouvenl  dans  la  zone  du  remous. 
On  conceit  que  les  hommes  souffrent  de  cet  inconvenient,  de  m6me  qu'ils  sont 
genes  par  la  poussi^re  du  combustible. 

M.  Henry.  Nous  n'employions  alors  que  des  briquettes  qui  contenaient  du 
brai  et  du  goudron  dont  Taction  sur  les  yeux  est  tri^s  nuisible. 

M.  Banderali.  En  Angleterre,  cet  inconvenient  ne  se  produit  pas.  Les  cabines 
sont  plus  prolongees.  En  Ameriquo,  elles  le  sont  encore  davantage. 

Nous  pourrions  peut-etre  dire  que  la  cabine  est  desirable,  mais  que  I'application 
en  est  souvent  rendue  difficile  par  la  disposition  des  machines. 

M.  Poionceau.  On  pourrait  dire  que  les  abris  varient  suivant  les  climats  et  le 
service  des  machines  locomotives. 

M.  Banderaji.  Peu  de  personnes  construiront  dor6navant  des  machines  sans 
y  raettre  un  abri  quelconque. 

M.  le  President.  N'avons-nous  pas  en  Belgique  un  petit  ecran  lateral  derriere 
le  grand? 

M.  Hubert.  II  est  tr^s  court. 

M.  Kossuth.  L'abri  lateral  est  indispensable  pour  prot6ger  les  machines  dans 
les  tunnels  un  peu  longs. 

M.  Henry.  Nous  ne  pouvons  pas  dire  qu'il  est  indispensable,  puisque  la  presqiic 
totalite  des  machines  francaises  en  sont  depourvues. 
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M.  le  President.  II  y  a  un  autre  inconvenient  i  ces  abris  lateraux  trop  pro- 
iong6s  :  ils  empechent  les  hommes  dc  soutenir  la  marche  en  arricre. 

M.  Banderali.  Pour  les  machines  qui  marchent  en  arricre,  11  y  a  des  fermc- 
tures  completes. 

M.  Henry.  En  ce  qui  conceme  le  bien-etre  des  mecanicicns  pendant  les  relais, 
quand  ils  sont  hors  de  chez  eux,  on  trouve  dans  tous  les  d6p6ts  de  Paris-Lyon- 
Mediterranee  des  dortoirs  bien  installes  et  qui  sont  separ^s  des  r6fectoires.  Dans 
les  rdfectoires,  les  mi^caniciens  peuvent,  h  I'aide  d'un  r&haud  Ji  gaz  ou  i  p6trole 
ou  d'un  poele,  cuire  ou  r(§chauffer  les  aliments  qu  ils  emportent  avec  eux.  On  met 
h  leur  disposition  de  Teau  de  bonne  quality,  des  lavabos  et  des  salles  de  bains 
dont  ils  peuvent  faire  usage  k  discretion.  Dans  les  depots  recemment  construits  ot 
qui  reQoivent  100  k  120  machines,  nous  avons  en  general  8  cabines  de  bains. 
Les  plus  anciens  en  comptent  5  ou  6,  suivant  la  place  dont  on  a  pu  disposer  dans 
les  annexes.  Ces  installations  de  r(5fectoires,  de  dortoirs  s6par6s,  de  lavabos  el  do 
salles  de  bains,  date  Je  longtemps.  On  les  a  seulement  amelior6es  dans  la  construc- 
tion des  derniers  depots.  Nous  faisons  tout  ce  que  nous  pouvons  pour  quo  los 
mecaniciens  puissent  se  reposer  aussi  compl^tement  que  possible  dans  les  intor- 
valles  de  leurs  courses.  Les  lits  sont  en  fer  et  garnis  de  tr5s  bons  matelas  de 
20  kilogrammes  chacun.  Nous  ne  donnons  pas  de  draps.  Les  matelas  sont  garnis 
de  housses  en  toile  qui  sont  changees  trois  fois  par  semaine. 

M.  Polonceau.  A  la  Compagnie  d'0rl6ans,  nous  avons  les  memes  installations 
pour  le  bien-etre  du  personnel.  Chaque  machiniste  a  une  paire  de  draps  qu'il 
emporte  avec  lui.  Quand  il  arrive  dans  un  depot,  il  s'en  sort,  puis  il  la  roprend. 

M.  Banderali.  Nous  pouvons  dire,  d'une  maniere  g6n6rale,  que  tous  les  efforts 
lendent  k  am61iorer  la  situation  du  personnel. 

Je  vous  demande  pardon  de  revenir  sur  la  premiere  question  relative  h  la  lon- 
gueur et  k  la  dur6e  des  parcours  qu'on  demande  aux  m6caniciens  et  k  cerlaines 
heures  de  service.  N'y  a-l-il  pas  lieu  d'en  dire  quelque  chose  dans  notre  r&ume? 

II  ne  serait  pas  sans  int(5ret  que  la  section  manifestit  son  avis  sur  Topportuniie 
de  ne  pas  augmenter  la  dur^e  du  service  pour  les  mecaniciens. 

M.  Polonceau.  II  faut  chercher  k  augmenter  autant  que  possible  les  parcours 
mensuels  sans  rendre  le  service  plus  dur  que  ne  le  comportent  les  forces  humaiues 
et  la  security.  Nous  pourrions  nous  borner  k  constater  Taccord  unanime  des  clio- 
mins  de  fer  sur  cette  question.  Tout  en  conservant  un  travail  moyen,  suffisanl,  aux 
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m^caniciens,  on  doit  s'efforcer  d'organiser  le  roulement  de  fagon  que  le  travail 
effectif  que  Ton  fail  chaque  jour  se  rapproche,  autant  que  possible,  du  travail 
moyen,  c'est-Ji-dire  quo  Ton  n'ait  pas  des  jours  de  travail  excessif  pour  compenser 
les  jours  od  Ton  iravaille  moins.  On  clierchc  h  rendre  aussi  6gal  que  possible  le 
travail  des  mecaniciens.  Nous  ne  pouvons  pas  (5mettre  un  autre  voeu  ni  entrer  dans 
les  details. 

M.  Delebecque.  Quclque  d6sir  que  Ton  ait  de  faire  ce  que  dit  M.  Polonceau, 
on  ne  pent  y  parvenir.  II  y  a  des  trains  qui  font  sur  cerlaines  lignes  un  service 
d6lermin6.  On  doit  bien  ramener  les  machines.  Cost  done  un  d6sid6ratum  qu  on 
ne  peul  toujours  r^aliser. 

M.  Henry.  L'important  est,  une  fois  qu'on  a  adopte  une  dur6e  moyenne  de 
travail,  de  la  d6passer  le  moins  possible.  C  est  la  seule  chose  que  nous  puissions 
dire  en  rafime  temps  que  nous  constatons  les  efforts  de  toutes  les  Compagnies  de 
chcrains  de  fer  pour  en  arriver  iJi. 

M.  Delebecque*  Le  service  de  T^quipe  unique  permet  plus  facilement  que  tout 
autre  d'atteindre  ce  r6sullat.  Vous  pouvez  changer  vos  mecaniciens  de  service  de 
telle  Sorte  qu'au  bout  d'un  mois,  ils  aient  absolument  la  mfime  moyenne  de  travail. 
Si  vous  6tes  obliges  d'affecler  un  certain  groupe  de  mecaniciens  k  un  service,  ils 
produiront  une  somme  de  travail  plus  forte  que  d'autres. 

M.  Henry.  II  y  a  toujours  des  equipes  plus  occupies  les  unes  que  les  aulres. 

M.  Cornetti  {Italie),  On  dit  que  la  Gompagnie  de  la  Mediterran^e  a  une  dur^e 
de  travail  plus  longue  que  celle  d'autres  lignes. 

M.  Banderali.  Cela  resulte  des  chiffres  que  vous  avez  donn6s  et  que  nous 
avons  compares  i  ceux  de  France. 

M.  Cornetti.  Ce  sent  des  chiffres  maxima  et  non  des  chiffres  moyens.  Quant 
a  notre  limite,  je  crois  qu'elle  n'est  pas  plus  forte  que  celle  de  vos  Compagnies. 
Nous  ne  pouvons  jamais  d^passer  seize  heures  de  travail  continu,  mais  ce  cas  est 
exceptionnel.  Nous  avons  une  ligne  de  150  kilometres.  Un  train  de  marchan- 
dises  fait  6  kilometres  k  Theure,  8  au  plus,  arrets  compris.  II  faut  presque  vingt 
heures  pour  aller  du  dep6t  jusqu'a  la  fin  de  la  ligne.  Comment  faire  pour  ne  pas 
depasser  ce  temps,  puisqu'il  n'y  a  pas  de  dep6l  secondaire  Ji  mi-chemin? 

Si  c'est  necessaire,  il  ne  faut  pas  demander  plus  de  six  heures  en  moyenne  aux 
mecaniciens.  Les  chiffres  cites  ne  constituent  pas  une  moyenne. 

34 
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M.  Banderall.  C'est  ce  maximum  qui  6l^ve  voire  raoyenne,  que  nous  n'aUei- 
gnons  jamais  chez  nous. 

M.  le  President*  II  y  a  des  cas  exceptionnels. 

M.-Cornetti.  Voire  moyenne  ne  d^passe  pas  dix  heures  de  iravail  par  jour. 
Nous  complons  comme  des  heures  de  iravail  effeclif  les  heures  de  reserve.  Avec 
ce  calcul,  nous  ne  donnons  jamais  aux  m^caniciens  plus  de  dix  heures  el  demie 
de  Iravail,  selon  la  pratique  suivie  aussi  par  les  aulres  Compagnies. 

M.  Kossuth.  En  disculanl  la  question  du  Iravail  des  raachinisles,  nous  sommes 
sur  un  lerrain  brfilanl.  Les  machinisles  vculenl,  eux  aussi,  iravaillor  moins  el 
gagner  davantage.  fivilons  avec  soin,  dans  le  rapporl  ou  dans  nos  decisions, 
d'appuyer  des  reclamations,  des  prelenlions  mal  fondles.  Nos  raachinisles  no  sonl 
pas  des  n^gres;  nous  ne  les  faisons  pas  Iravailler  pour  le  plaisir  de  les  occuper. 
Quand  nous  les  gardens  un  lemps  Irfjs  long  sur  les  machines,  c'esl  que  nous  ne 
pouvons  pas  faire  autrcmenl.  II  nous  serail  trfes  agr6able  de  nous  rapprocher 
loujours  do  la  dur6e  de  Iravail  indiqu6e  par  M.  Henry.  Ce  serail  Tid^al. 

Je  crains,  en  formulanl  le  d^sir  que  les  machinisles  n'aienl  pas  k  d6passer  une 
cerlaine  limile  de  iravail,  que  nous  ne  donnions  une  arme  i  quelques  malveillanls 
qui  chercheronl,  malgr6  leur  petil  nombre,  k  nous  cr6er  des  embarras  dans  lo 
service  quolidien. 

M.  Banderali.  Vous  avez  vu  avec  quelle  discretion  j'ai  parie  de  la  queslion 
dans  le  rapporl.  J'ai  m6me  dil  formellemenl  que  le  service  6lail  loin  de  d^passer 
les  forces  humaines,  el  c'esl  inconleslable.  II  esl  bon  de  rfeumer  ce  que  vous  avez 
dil  en  d6claranl  qu'on  n'a  rien  k  changer  k  ce  qui  a  616  fail  jusqu'Si  pr6senl. 

M.  Mayer.  II  arrive  souvenl  que  nous  sommes  poussfe  par  les  m^caniciens 
eux-m6mes  k  augmenler  la  quanlile  ou  la  duree  de  leur  travail.  Nous  avons  sou- 
venl k  nous  d6fendre  conlre  ces  demandes-lJi. 

Je  crois  qu  il  ne  serail  pas  difficile  d'inlroduire  dans  le  rapporl  une  mention  en 
ce  sens.  On  peul  glisser  sur  la  question,  mais  elle  ne  pent  elre  pass6e  sous  silence, 
altendu.  je  le  r6p^le,  que  les  f»ls  donl  je  parle  sonl  parfailemenl  exacls;  cela  se 
comprend  fori  bien  el  les  m6mes  fails  se  reproduisenl  d'ailleurs  en  Am6rique, 
d'apres  le  rapport  que  nous  avons  entendu.  Dans  ce  pays,  les  m6caniciens  sonl 
pay6s  proportionnellement  au  Iravail  qu  ils  font,  lis  cherchenl  par  consequent  J 
augmenler  la  quantity  de  leur  iravail.  Chez  nous,  ils  sonl  pay6s  en  partie  de  la 
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m^rne  faQon,  et  il  esl  av6r6  que,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  c'est  nous  qui  clier- 
chons  h  r^duire  le  semce  dcs  m6caniciens  pour  les  faire  rentrer  plus  souvent  chez 
eux,  pour  en  obtenir  un  travail  plus  rcgulier,  plus  comparable  h  celui  de  leurs 
collegues.  Ce  sent  eux,  au  contraire,  qui  nous  disent  :  Nous  pr6f6rons  travailler 
un  peu  plus  longtemps  encore. 

M.  Dslebecque.  Nous  avons  eu  des  r(5clamalions  pour  des  changemenls  de  ser- 
vice parce  que  les  beures  de  travail  6taient  diminu6es. 

M.  Polonceau.  II  rfeulte  d'une  communication  de  M.  le  directeur  du  chemin  de 
for  de  la  Suisse  occidentale  que  les  autorites  suisses  ont  demand^  que  la  presence 
des  machinistes  au  travail  ne  depassi\t  pas  seize  beures.  La  Soci6l6  de  la  Suisse 
occidentale  trouve  ce  chiffre  trop  bas  et  elle  voudrait  maintenir  un  temps  de  service 
plus  long. 

M.  le  President.  Pas  tons  les  jours. 

M.  Polonceau.  Ceci  prouve  que  ce  chiffre  est  exceptionnel  et  que,  par  conse- 
quent, le  service  des  m^caniciens  n'est  pas  trop  p6nible.  On  a  exag6r6  les  faligues 
de  ce  service.  La  preuve  est  que  nous  avons  des  demandes  nombreuses  pour  le 
poste  de  machiniste. 

Voici  notre  organisation.  Au  bout  de  vingt-deux  jours  de  service  par  mois,  le 
machiniste  qui  fait  un  travail  suppl6menlaire  rcQoit  une  prime  de  7  francs.  Nous 
avons  toujours  des  machinistes  qui  demandent  i  faire  ce  service.  En  ce  moment-ci, 
il  est  bon  de  conslater  que  les  machinistes  n'ont  pas  travaill6  avec  exces.  La 
meilleure  preuve,  c'est  qu'on  n'a  pas  releve  un  accident  produit  par  le  travail  exa- 
ger6  d'un  machiniste  sur  sa  machine.  La  chose  serait  arrivee  si  nous  avions 
d6passe  la  limite  des  forces  de  notre  personnel. 

M.  Kossuth.  Je  demande  i  donner  un  renseignement.  II  est  certain  que  les 
machinistes  demandent  h  travailler  le  plus  possible.  Nous  les  poussons  dans  cclte 
voie,  la  Compagnie  de  la  M6diterran6e  plus  peut-6tre  que  toute  autre,  par  noire 
systeme  de  primes.  Chez  nous,  la  prime  commence  St  un  certain  nombre  de  kilo- 
metres et  augmente  tri^s  rapidement.  Nous  arrivons  ainsi  i  lexageratiou  des 
parcours.  Quel  est  le  r6sultat?  Si  les  machinistes  aiment,  d'une  part,  k  toucher  des 
primes,  ils  se  plaignent,  d'autre  part,  du  travail.  La  memo  situation  se  voit  ii  peu 
pc^s  partout.  Tr6s  souvent,  la  politique  et  les  journalistes  s'en  emparent.  Or,  gar- 
dons-nous  de  dire,  dans  nos  d6cisions  et  dans  notre  rapport,  un  mot  qui  puissc  le 
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moins  du  monde  servir  d'outil  h  ceiix  qui  se  senx^nt  de  cette  question  pour  faire 
do  Tagitation. 

M.  le  Prfeldent.  Vous  avez  raison. 

M.  Kossuth.  II  me  semble  que  M.  Henry  avait  pr&ent6  tout  k  Theure  une 
proposition. 

M.  Henry.  Ce  que  je  propose  est  simple.  Je  demande  que  nous  constations  — 
ct  je  ne  me  suis  pas  servi  dun  autre  terme  —  que  la  tendance  gen^rale  do  toules 
Ics  Administrations  de  chemins  de  fer  est  de  r^gulariser  autant  que  possible  le  ser- 
vice des  m^caniciens.  Je  me  suis  bien  gard6  d'indiquer  qu'il  fallflt  fixer  un  scnice 
moyen  avec  un  nombre  d'heures  d(5tormin6.  Mais  si  nous  demandons  &  nos  m6ca- 
niciens  un  travail  moyen  de  dix  houres  par  jour,  par  exemple,  il  est  de  notre 
devoir  de  nous  arranger  do  mani^re  que,  pour  arriver  k  cette  moyenne  de  dix 
heures,  nous  n  ayons  pas  des  jours  de  cinq  heures  de  travail  et  d  autres  de  quinzo 
heures. 

M.  Kossuth.  Je  demandcrai  h  ces  messieurs  de  vouloir  bien  constaler  daas  le 
rapport  que,  quoique  nous  soyons  d'accord,  en  principe,  que  le  travail  exigi'  des 
mecaniciens  ne  soit  pas  exagere,  nous  demandons  qu'on  pousse  les  Compagnies  h 
le  r6gulariser  aussi  parfaitement  que  possible. 

M.  Henry.  Je  mets  hors  de  discussion  que  le  travail  des  m6caniciens  n'est  pas 
exag6r6.  Ceci  bien  6tabli,  je  propose  de  constater  qu'il  convient  de  faire  et  que 
nous  faisons  tout  ce  qui  est  possible  pour  que  le  travail  effectif  de  chaque  jour  so 
rapproclie  le  plus  possible  du  travail  moyen. 

M.  Kossuth.  M.  Cornetti  constate  que  cette  observation  est  d'autant  plus 
n6cessaire  pour  nous  que,  d  apr5s  le  rapport  de  M.  Banderali,  nous  ferions  tra- 
vailler  nos  machinistes  plus  que  ne  le  font  les  autres  Compagnies. 

M.  Banderali.  Un  peu  plus  que  les  autres,  d'apr^s  les  chiffres  que  vous  avez 
donn6s  vous-m6mes.  Vos  rampes  sonl  plus  consid6rables.  Si  vous  faites  travailler 
vos  macbinisles  un  peu  plus  sur  certains  points,  il  y  en  a  d'autres  dans  les  pays 
de  monlagnes  ou  vous  les  remplacez  aprte  quatre  ou  cinq  heures  de  travail. 

M.  Cornetti.  Nous  avons  dit  que,  dans  les  pays  de  monlagnes,  nous  ne  deman- 
dions  pas  plus  de  cinq  heures  de  service  continuel  k  nos  mecaniciens  sans  Ics 
laisser  descendre  de  leur  machine.  Apres  ces  cinq  heures  de  travail,  on  leur 
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accorde  deux  heures  de  repos.  Je  vous  donnerai  un  cxemplc  :  A  Ponledocimo,  ou 
nous  avons  pass6  hier,  le  service  est  ainsi  r6gl6  :  il  y  a  chaque  jour  16  ma- 
chines en  feu  pour  les  1,000  v6hicules  que  nous  faisons  circuler.  Les  m6ca- 
niciens  doivenl  faire  douze  heures  do  travail,  raais  elies  sent  divis^es  par  deux 
heures  de  repos. 

M.  Polonceau.  11  faut  tenir  compte  que,  dans  bien  des  cas,  on  pent  demander 
aux  machinistes  un  service  qui  parail  un  peu  long  aux  personnes  qui  ne  sent  pas 
ver8<5es  dans  les  questions  de  traction  et  qui  ne  sent  pas  payees  pour  les  con- 
nailre.  Un  machiniste  aime  mieux  faire  un  service  un  peu  plus  dur,  mais  rentrer 
chez  lui,  que  de  coucher  au  dehors. 

M.  Mayer.  II  en  est  de  mSme  partout. 

M.  Banderali.  Nous  sommes  d'accord  sur  ce  point  qu'il  faut  constater  que  les 
conditions  actuelles  du  service  sous  le  rapport  de  la  dur^e  et  des  parcours  no 
doivent  pas  etre  modifi^es  parce  qu  elles  ne  sent  pas  exag6r6es  et  que  tons  les 
efforts  des  Compagnies  tendent  k  r^gulariser... 

M.  Mayer.  A  6galiser. 

M.  Banderali.  ...ou  h  6galiser  ce  service  de  fa(jon  que  les  travaux  quotidicns 
soient  le  plus  semblables  possible  pour  chacun  des  m6caniciens. 

M.  le  President.  Ce  fait  r^sulte  de  deux  choses :  d  une  experience  prolongoc, 
puisque  les  chemins  de  fer  existent  depuis  longtemps,  et  de  Tabsence  de  plaintcs 
fondles. 

M.  Mayer.  De  plaintes  fondees,  oui. 

M.  Banderali.  Nous  constatons  des  faits. 

Mainlenant,  nous  avons  Ji  examiner  la  reduction  au  minimum  du  temps  pris 
au  m^canicien,  par  les  devoirs  accessoires  de  sa  charge,  en  dehors  du  service 
effectif  en  route. 

M.  Mayer.  Ceci  est  une  question  qui  tient  k  la  nature  memo  des  m^caniciens, 
si  je  peux  m'exprimer  ainsi :  ceux  qui  sont  ouvriers  sent  obliges  de  consacrer 
une  partie  de  leur  temps  h  r^parer  leurs  machines;  on  les  a  pris  k  cet  effet.  II  en 
est  de  mome  quand  il  s'agit  de  prendre  la  machine  pour  la  mettre  en  tete  du 
train;  il  faut  que  le  mecanicien  ait  le  temps  de  la  visiter,  de  finspecter,  de  la 
graisser.  J'admets  qu'i  la  rentree  de  la  machine  il  la  passe  k  un  m6canicien  do 
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garde  qui  la  conduit  dans  le  d6p6t  et  qui  fait  toutes  les  manoeuvres  ndccssaircs, 
II  niG  semble  indispensable  et  compatible  avec  le  regime  du  m^canicien  dont  jo 
parlo,  qu'il  ait  un  certain  temps  &  passer  devant  sa  machine. 

M.  Polonceau.  Le  temps  qu'on  demande  au  machiniste  avant  le  depart  du 
depot  est  indispensable  pour  proc6der  k  la  revision  de  la  machine.  II  est  n6cessairc 
de  le  rdduire  au  minimum,  mais  il  doit  etre  suffisant  pour  permettre  la  re\ision 
de  la  machine.  11  me  parait  dangereux,  pour  la  s6curite,  de  faire  venir  le  machi- 
niste II  la  derni^re  minute,  comme  on  le  disait  pr6c6demment.  Au  retour,  il  doit 
faire  sa  feuille  et  son  rapport.  Le  bureau  od  il  fait  ce  rapport  se  trouve  S  c6t<5  de 
la  plaque  tournante,  sauf  dans  les  depots  organises  d'une  faQon  sp6ciale. 

Je  crois  que  ce  que  M.  Banderali  a  eu  en  vue  ici  se  rapporte  k  une  s6rie  d  autres 
operations,  par  exemple  aux  manoeuvres  en  gare.  Les  grandes  Compagnies  ont, 
en  general,  dans  toutes  les  gares  des  machines  de  manoeuvres.  Le  machiniste  ne 
fait  qu amener  son  train.  On  cherche  partout  k  r6duire  le  temps  n(5cessaire  quon 
lui  demande  k  Tarriv^e  et  au  depart  des  trains.  Le  machiniste  ne  se  trouve  arret6 
au  disque  ou  empech^  de  rentrer  au  d6p6t  que  dans  des  cas  exceptionnels. 

M.  Banderali.  II  y  a  une  chose  qui  m'a  pr6occup6  surtout  quand  j*ai  traiti  cc 
point  dans  mon  rapport :  c'est  le  temps  pendant  lequel  on  conserve  quelquefois  le 
m^canicien  h  larriv^e  du  train  dans  la  gare  terminus.  Gen  est  pas  le  retour  aud6p6t 
assez  voisin  oil  il  doit  se  rendre  qui  est  la  cause  de  la  pcrte  de  temps.  S'il  pouvait 
se  d^gager  imm^diatement,  on  6viterait  cet  inconvenient.  II  y  a  bien  des  cas,  qui 
tendent  k  devenir  plus  nombreux,  oft  le  service  de  Texploitation  ne  se  pr6occupe 
pas  assez  de  cette  question  et  d6tient  pendant  un  temps  extrfimement  long  le  per- 
sonnel au  fond  des  gares.  Dans  ces  cas,on  est  oblige  de  donner  au  m6canicien  un 
remplacant  pour  lui  permettre  de  faire  son  rapport  tout  de  suite  sans  ajouter  une 
fatigue  considerable  Si  cello  qu'il  eprouve  i6]h,  en  le  retenant  une  demi-heure  ou 
une  heure. 

M.  Mayer.  J'ai  demand^  la  parole  au  moment  od  Ton  disait  qu*il  etait  impor- 
tant de  r6duire  le  temps  que  le  m^canicien  passe  dans  la  gare,  apr6s  I'arrivee  de 
son  train,  jusqu'au  moment  oil  il  rentre  dans  le  d6p6t  pour  finir  tout  k  fait  sa  tiche. 
Je  vous  dirai  k  ce  propos  ce  que  nous  avons  fait  dans  la  gare  de  Paris-Saint-Lazare, 
et  ce  qui  existe  d'ailleurs  k  ma  connaissance  sur  d'autres  rfeeaux. 

On  sait  que  le  dep6t  de  cette  gare  se  trouve  k  Batignolles,  c'est-Si-dire  k  une 
distance  de  2  kilometres.  Entre  les  deux  points,  il  y  a  six  voies  principales  et  il 
c'est  reserve  aucune  voie  sp^ciale  pour  les  machines.  En  outre,  un  si  grand  nombre 
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de  trains  parcourent  les  voies,  qu'il  faul  un  temps  trfes  long  pour  op^rer  la  rentr^e 
ou  la  sortie  du  d^pot  des  machines,  ee  qui  eonstituait  une  aggravation  tres  lourde 
du  service  des  m^caniciens. 

Depuis  fort  longtemps,  en  ce  qui  concerne  les  machines  des  lignes  de  banlieue, 
qui  sent  des  machines-tenders,  on  s'etait  arrang6  pour  les  alimenter  d'eau  et  de 
combustible  sans  sortir  de  la  gare,  et  on  ne  les  faisait  rentrer  au  d6p6t  qu'une  fois 
le  service  fini;  mais  la  difficult^  existait  toujours  pour  les  machines  des  grandes 
lignes,  Voici  ce  qui  a  6t6  fait :  On  a  dispos6,  non  sans  peine,  dans  la  gare  Saint- 
Lazare,  un  grand  pent  tournant,  et  les  machines  n'ont  plus  besoin  d'aller  k  Bati- 
gnoUes.  Elles  6voluent  sur  le  pent;  elles  vont  se  garer  et  elles  sent  toutes  pretes, 
sans  avoir  6te  au  depot,  Si  reprendre  un  autre  train.  Vous  voyez,  messieurs,  que 
tous  les  efforts  sont  faits  pour  remplir  le  desideratum  que  vous  avez  formula  tout 
k  rheure. 

M.  Banderali.  On  ne  rencontre  pas  toujours  le  mtoe  empressement,  ni  les 
ni6mes  facility. 

M.  Polonceau.Xous  n'avons  pas,  k  la  Compagnie  d'Orleans,  de  difficult6s  pour 
la  renlr6e  des  machines  aux  d6p6ts.  Elles  y  rentrent  presque  imm^diatement. 
C'est  tout  k  fait  exceptionnellement  que  la  rentr6e  est  retardee.  Comme  les  depots 
sont  plus  ou  moins  61oign6s  des  gares,  on  ne  pourrait  donner  un  remplaQant  au 
machiniste.  Le  machiniste  qui  aurait  remis  le  train  serait  oblige  d'aller  k  pied  au 
diSp6t  et  n'arriverait  pas  plus  vite. 

11.  le  President.  Nous  avons  une  petite  ligne  oil  se  pr^sente  un  cas  different. 
Nous  tenons  aux  stations  extremes  une  machine,  Tant^p^nulti^me,  allum6e  jusqu  fi 
ce  que  le  dernier  train  soit  arrive  en  gare. 

Nous  faisons  la  memo  chose  au  d6p6t  central.  Gette  pratique  est  entree  dans  le 
service  r6gulier.  La  machine  sp6ciale  allum^e  k  cet  effet  est  gard^e  en  reserve. 

J'ajouterai  que  cette  organisation  varie  sur  toutes  les  lignes,  sur  tous  les  points, 
sur  tous  les  embranchements. 

M.  Banderali.  Tout  le  monde  est  d  accord  pour  r6duire  le  temps  de  Tattente 
auiant  que  possible. 

M.  Henry.  Quand  on  fail  r6parer  la  machine  par  le  m6canicien,le  travail  acces- 
soire  devient  une  part  importante  de  sa  besogne.  Mais  on  pent  suivre  une  autre 
marche,  mfime  quand  on  n  a  que  des  mecaniciens  ouvriers.  A  ce  point  de  vue,  il  y 
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a  deux  6coles  :  Tune  fait  concourir  le  mdcanicien,  pour  une  large  part,  k  ronlrelien 
de  sa  machine;  I'autre  ne  voit  dans  le  m6canicien  qu'un  simple  conducteur  de 
machine.  Nous  sommes  de  la  seconde  6cole  au  Paris-Lyon-M6diterran6e ;  nous  nc 
faisons  plus  fairc  par  le  m^canicion  aucune  reparation,  aucun  travail  d'entrelien  k 
sa  machine.  II  ne  fait  plus  Ics  joints,  il  ne  fait  plus  les  lavages;  il  est  purcment  et 
simplement  conducteur  de  machine. 

M.  Delebecque.  Nous  avons  6te  obliges  d'en  arriver  ISi  au  Nord.  Sans  rechcr- 
cher  th6oriqueraent  si  le  syst^me  6tait  bon  ou  mauvais,les  ouvriers  embauch^s  dans 
les  regions  industrielles  du  Nord  ne  veulent  plus  etre  m^caniciens.  Nous  no 
irouverons  done  plus,  dans  Tavenir,  comme  chauffeurs,  et  par  consequent  comme 
m^caniciens,  que  des  manoeuvres,  des  hommes  qui  ne  savent  pas  travailler  m<5ca- 
niquement.  Cost  h  nous  de  voir  quels  sent  ceux  qui  peuvent  devenir  des  agents 
S(5rieux. 

M.  Henry.  Jusqu'a  present,  nous  avons  continue  h  recruter  nos  m6caniciens 
parmi  les  ouvriers  ajusteurs,  que  nous  Irouvons  facilement  dans  les  regions  indus- 
trielles travers6es  par  notre  r6seau.  Ge  ne  sent  done  pas  les  difficult^s  do  recrute- 
ment  qui  nous  ont  amends  h  modifier  notre  mani^re  de  faire,  mais  nous  avons  cru 
pr(5ferable  de  ne  faire  executor  par  les  mdcaniciens  qu'un  travail  de  mecanicien 
et  de  confier  k  des  ajusteurs  le  travail  special  d'entretien,  lequel  est  mieux  de 
'  leur  ressort.  Depuis  longtemps  dej&,  nos  mecaniciens  ne  faisaient  plus,  dans  les 
d(5p6ts,  que  la  revision  de  leurs  joints  et  le  lavage  des  chaudi^res.  Nous  les  avons 
dispenses  dece  travail  depuis  unan,et  nous  avons  ainsi  supprim6  un  grand  nombre 
de  mecaniciens,  qui  ont  6i^  remplac6s  par  quelques  manoeuvres.  Nous  avons  op^rS 
cette  r6forme  progressivement,  comme  on  doit  faire  pour  toutes  les  rdformes  qui 
touchent  au  personnel.  Les  mecaniciens  en  sent  enchantes;  ils  ne  touchent  plusS 
leurs  machines  que  pour  voir,  une  demi-heure  avant  le  depart  du  train,  si  elles  sonl 
en  bon  6tat,  pour  les  preparer  ot  les  graisser.  Quand  ils  reviennent,  ils  rentrenl 
leurs  machines  dans  les  depots,  signalent  les  d6fauls  qu'ils  ont  pu  constaler  en 
route  et  ne  s'en  inquifetent  plus. 

M*  Banderali.  Avez-vous  trouve  un  avantage  pecuniaire  dans  ce  systime  au 
point  de  vue  de  Teconomie  du  personnel  et  des  d6penses? 

M.  Henry.  Voici  I'economie  que  nous  avons  r(5alis6e  de  ce  chef  sur  noire  per- 
sonnel :  Nous  avons  supprimd  70  mecaniciens  et  70  chauffeurs  et  augmcnte  do  50 
le  nombre  de  nos  manauvres;  nous  avons  ainsi  Economise  365,000  francs  par  an, 
rien  que  sur  le  personnel.  De  plus,  nous  avons  pu  retirer  du  service  70  machines 
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que  nous  uliliserons  quand  le  Irafic  reprendra  et  qui  nous  6vileront  la  couslruclion 
d  autant  de  machines  nouvelles. 

M.  le  President.  Puis-je  demander  si,  sur  la  ligno  du  Nord,  les  condnclours 
de  machines  font  les  joints  el  assistcnt  aux  lavages? 

M.  Delebecque.  lis  ne  le  font  pas  en  g^n^ral,  mais  ils  savent  le  faire.  Quand 
ils  arrivent  dans  un  dep6l  od  ils  doivent  stationner,  ce  sont  des  ouvriers  speciaux 
qui  font  les  joints,  qui  executent  les  lavages,  qui  resserrent  les  coussineis,  etc. 

M.  Mayer.  On  a  dit  qu'il  y  avait  deux  6coles  pour  le  travail  des  machinisles. 
J'ai  deja  expliqu6  h  laquelle  de  ces  deux  4coles  nous  nous  sommes  rallachcs  aprcXs 
de  longues  (5tudes  comparatives;  mais  je  reconnais  que  les  deux  sont  bonnes, 
suivant  les  circonstances. 

M.  Henry*  Je  n  ai  pas  voulu  les  comparer. 

M.  Mayer.  Cette  question  est  trSs  complexe.  Je  citerai  un  exemplc  qui  m'ost 
personnel.  Nous  avons  ete  les  heritiers  des  deux  systemes.  Nous  nous  sommes 
irouv^s  k  une  certaine  ^poque,  il  y  a  vingt-cinq  ans,  k  la  t(»te  de  deux  divisions 
de  traction  qui  differaient  sous  ce  rapport  et  qui  ont  dft  kre  fusionndcs  h  cc 
moment-la. 

Nous  avons  done  eu  simultanement  les  deux  exemples  sous  les  yeux. 

Le  resullal  final  de  la  comparaison  que  nous  avons  6tablie  entre  los  doux 
systemes  —  je  ne  veux  pas  opposer  Tun  k  Tautre  —  nous  a  engages  h  prcMidro 
des  m^caniciens  ouvriers  travaillant  sur  leur  machine.  La  tolalite  du  rusoau  ost 
dirigi^e  dans  ce  sens-lJi. 

M.  Henry.  C'est  une  nouvelle  constatation  de  ce  fait  sur  lequel  j'ai  i\6]h 
insiste  h  plusieurs  reprises,  c'est  qu  il  est  possible  de  faire  aussi  bien  tout  en 
faisant  trfes  differemment. 

M.  Polonceau.  Dans  la  question  des  ouvriers,  il  faut  considerer  Torganisa- 
lion  complete  du  service  du  materiel  et  dela  traction.  Je  ne  dis  pas  que  le  systeme 
que  nous  suivons  k  la  Compagnie  d'0rl6ans  soit  le  meilleur.  II  a  ses  avantajros  ot 
ses  inconv6nients,  comme  celui  qui  est  adopt6  par  la  Compagnie  de  Paris-Lyon- 
Mediterran6e  el  par  celle  du  Nord  a  ses  bons  et  ses  mauvais  cotes. 

Nous  avons  organisd;  notre  service  d'entretion  du  mal(*ricl  roulant  en  interes- 
sant  le  plus  possible  le  machiniste  au  bon  entretien  de  sa  machine.  Nous  croyons 
que,  pour  entrelenir  une  machine  le  plus  cconomiqucment  possible,  il  faut  faire. 
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sans  retard,  les  plus  petites  reparations.  Quand  un  coussinet  a  un  peu  de  jeu,il  faut 
imm^diatement  y  porter  remMe.  Quand  un  boulon  se  desserre,  il  faut  le  ressorrer 
sur-le-ehamp.  Eh  bien,  en  int^ressant  le  machiniste  k  la  prorapte  execution  de 
CCS  travaux,  en  lui  remettant  pour  ainsi  dire  sa  machine  Si  forfait,  nous  avons  pu 
arriver  k  un  bon  r6sultat.  Nous  avons  avec  ce  systfeme  lavantage  de  r6duire  au 
minimum  les  approvisionnements  de  pieces  de  rechange.  Nos  approvisionnements 
sent  extremement  minimes.  Je  crois  qu'il  faut  faire  entrer  en  ligne  de  comple 
le  capital  d'approvisionnements,  car  si  on  diminue  le  capital-locomotives  pour 
augmcnter  le  capital-approvisionnements,  on  a  fait  une  mauvaise  operation. 
Dans  les  conditions  actuelles,  nous  ne  pensons  pas  avoir  int6r6t  k  changer  uno 
organisation  qui  fonctionne  bien  et  dans  laquelle  tout  le  personnel  trouve  avantago 
&  r6duire  les  depenses  d'entretien.  Sur  921  locomotives  en  service,  nous  en  avons 
832  attitrees  et  164  banales;  or/ les  depenses  d'entretien  des  machines  banales 
sent  environ  le  double  de  celles  des  machines  attitrees. 

M.  Dieudonn^  {France).  Je  crois  devoir  dire  deux  mots  du  sysl^me  suivi  par 
la  Gompagnie  de  I'Est  et  qui  se  rapproche  beaucoup  de  celui  qui  est  adopt6  par  la 
Compagnie  du  Nord  et  par  la  Gompagnie  de  Paris-Lyon-M(5diterran(5e.  Nous  ne 
faisons  pas  travailler  les  m6caniciens  aux  machines.  lis  font  seulement  en  route  co 
que  vient  de  dire  M.  Polonceau,  c'est-Ji-dire  qu  ils  donnent,  par  exemple,  un  peu 
de  serrage  au  coussinet  qui  a  du  jeu. 

En  ce  qui  conceme  le  recrutement  du  personnel,  nous  avons  un  m61ange 
d'ouvriers  d'etat  et  de  manoeuvres.  Suivant  les  circonstances  du  moment,  les 
jours  oft  nous  avons  besoin  de  m(5caniciens,  les  ajusteurs  des  ateliers  demandent 
plus  on  moins  Si  monter  sur  les  machines.  G6n6ralement,  nous  constatons 
dans  le  service  un  peu  plus  de  z6le  chez  les  m6caniciens  manoeuvres  que  cbez  les 
m6caniciens  ajusteurs.  L'ouvrier  ajusteur  est  moins  facile  k  conduire.  Je  m'en 
suis  rendu  compte  plus  d'une  fois  par  la  comparaison  respective  des  dossiers  de 
ces  deux  categories  d'agents. 

M.  Kossuth.  Je  d&ire  donner  quelques  informations  sur  ce  qui  se  passe  en 
Italic. 

A  ce  point  de  vue,  nous  sommes  les  plus  mal  partagfe.  La  Gompagnie 
d'Orleans  precede  d  une  mani^re,  une  autre  Compagnie  agit  d  une  manifere  diffe- 
rente.  Nous  supposons  done  qu'en  France  vous  6tes  libres  de  recruter  votre 
personnel  de  mecaniciens  comme  vous  le  jugez  le  plus  utile  et  le  plus  avantageux 
pour  vos  Administrations.  Malheureusement,  il  y  a  des  pays  oil  les  choses  ne  se 
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passent  pas  ainsi.  Lltalie  est  dans  ce  cas.  Nous  ne  pouvons  pas  nommer  de 
m(5caniciens  sans  rintervention  de  ladminislralion  publique.  Les  examens  en 
verlu  desquels  les  chaufifeurs  sont  d^clar6s  m6caniciens,  peuvent  recevoir  une 
machine  et  conduire  un  train,  —  ces  examens,  dis-je,  sont  pr6sid6s  par  un  fonc- 
lionnaire  du  gouvernement,  ingenieur  du  controle,  en  presence  des  agents  de  la 
Compagnie. 

La  chose  est  reglee  par  une  instruction  minist^rielle  qui  date  de  1874,  et  qui 
porte  que,  pour  qu'un  chauffeur  puisse  etre  adrais  St  Texamen  de  m(5canicien,  il  doit, 
s'il  est  ouvrier,  avoir  fait  dix-huit  mois  de  stage.  S'il  n  est  pas  ouvrier,  ce  stage 
doit  etre  au  moins  de  quatre  ans.  Avanl  de  demander  une  session  d  examens  pour 
des  ra6caniciens,  nous  devons  pr6senter  au  minist^re  des  travaux  publics,  avec 
leurs  dossiers,  une  liste  des  individus  que  nous  avons  Tintention  de  soumettre  i 
cette  ^preuve. 

Au  commencement,  on  avait  Thabitude  d'admettre  une  certaine  proportion,  je 
ne  me  rappelle  plus  exactement  le  chiffre,  un  sixi^me,  je  crois,  d'indindus  qui 
n  ^taient  pas  ouvriers ;  mais  depuis  quelque  temps,  on  ne  veut  malheureusement 
mSme  plus  de  ceux-lJi.  On  exige  que  les  candidats  soient  ouvriers.  Memo  si  on 
nous  donnait  les  mSmes  facilit^s  qu  il  y  a  quelques  annees,  nous  serious  encore 
fort  embarrasses,  puisqu'on  exige  de  ceux  qui  ne  sont  pas  ouvriers  quatre  annees 
de  stage. 

Je  ne  me  prononce  pas  sur  ces  dispositions  qui  regissent  notre  pays.  Je  no  dis 
pas  si  elles  sont  bonnes  ou  mauvaises.  Chacun  jugera. 

HI.  le  Prtsldent.  Vous  avez  dit :  «  malheureusement  «. 

M.  Kossuth.  Du  moment  qu'on  m'impose  la  responsabilite,  je  voudrais  avoir 
la  liberie  de  choisir  mon  personnel. 

HI.  Polonceau.  J'ai  el^  ireize  ans  en  Autriche.  Nous  recrutions  alors  notre 
personnel  comme  on  le  fait  en  Italic,  selon  le  proc6d6  indiqu6  par  M.  Kossuth.  Ce 
personnel  n'^tait  pas  meilleur  que  celui  que  nous  avons  en  France.  De  semblables 
dispositions  n'ont  aucune  utilite. 

Quant  k  ce  que  M.  Dieudonne  a  dit  par  rapport  aux  machinistes  qui  ne  sont  pas 
ouvriers,  nous  ne  partagcons  pas  son  avis.  En  general,  le  personnel  qui  n'est  pas 
ouvrier  fait  un  service  inferieur.  Nous  avons  un  certain  nombre  de  machinistes 
non  ouvriers  qui  sont  restes  longtemps  dans  les  depots  et  dont  le  travail  est  moins 
bon  que  celui  du  personnel  ouvrier.  lis  sont  aussi  plus  difficiles  k  conduire.  Notre 
personnel  machiniste  ne  nous  donne  pas  de  difficultes. 
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M.  Dieudonn6.  Cost  une  question  dc  statistiquc. 

M.  Polonceau.  Gcia  tient  k  Torganisation. 

M.  le  President.  Le  personnel  ouvrier  a  Fa  vantage  de  pouvoir  riiparer  eg 
route  les  petits  accidents  qui  peuvent  survenir  Ji  la  machine.  II  sail  faire  un  joint, 
demonter  un  cylindre,  etc. 

M.  Delebecque.  Tous  les  gens  qui  ont  roul6  quelque  temps  savent  faire 
cela. 

HI.  Banderali.  II  me  semble  que  nous  avons  traits  suffisamment  cctto  ques- 
tion. Nous  dirons  que  les  avis  sent  partag6s. 

II  nous  reste  k  nous  occuper  du  dernier  point  de  mon  r6sum(5  et  qui  concerne 
la  reduction  du  nombre  des  nuils  passives  hors  du  domicile. 

M.  Mayer.  On  a  dejJi  trailc  cette  question.  II  y  a  n6cessaireraent  un  certain 
nombre  de  nuits  h  passer  hors  du  domicile  d'apr6s  la  marche  des  trains. 

HI.  le  President.  On  pent  organiser  le  service  de  fa^on  que  le  nombre  de  cos 
nuits  soit  le  moins  considerable  possible. 

M.  Mayer.  II  faut  bien  passer  un  certain  nombre  de  nuits  dehors. 

M.  Henry.  On  ne  pent  changer  les  horaires  des  trains. 

M.  Parent.  II  n'est  pas  seulement  question  \k  des  nuits.  On  a  voulu  dire  que 
le  mecanicien  ait  le  moins  de  deplacements  possible. 

M.  Banderali.  J*exprime  un  desideratum. 

M.  Parent.  Nous  cherchons  des  roulements  dans  lesquels  il  y  ait  le  moins  de 
deplacements  possible. 

M.  Banderali.  Possible. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  sommes  d'accord  h  cet  6gard.  Nous  pou- 
vons  done  consid6rer  toutes  les  conclusions  du  rapport  de  M.  Banderali  comme 
approuv6es.  [Adhesion) 
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Stance  du  24  septembre  1887 

PRfolDENCE   DE   M.    BELPAIRE 

Secretaire  prinqpal  :  M.  BANDERALI 

SeCR^AIRE   DE    section   CHAROfi   DE   l'eXPOS^   DE    LA   QUESTION    :    LE    MEME 

M.  Banderali  donne  lecture  d  un  projet  de  conclusions  relatives  h  la  ques- 
tion VII. 

—  Co  projet  est  adopte  sans  observations.  II  sera  lu  en  stance  pl6nierc. 
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intensive,  patronn6e  par  le  Congr^s  de  Bruxelles,  doivent  varier  avec  les  circon- 
stances. 

Les  differences  entre  les  pareours  annuels  des  locomotives  du  nouveau  monde 
et  celles  de  I'Europe  sont  assez  considerables,  puisqu'ils  sent  chez  les  uns  de 
plus  de  50,000  kilometres,  tandis  que  chez  les  autres  ils  sont  de  30,000  kilo- 
metres environ. 

Mais  il  y  a,  suivant  I'avis  de  quelqucs  ing^nieurs,  des  differences  dans  le 
groupement  des  elements  qui  entrent  dans  1  etablissement  de  ces  chiffres,  diffe- 
rences qui  doivent  r6duire  cet  ecart. 

Si  fort  qu'on  veuille  le  r^duire,  il  n'en  reste  pas  moins  important.  Sur  les 
r6sGaux  ou  Ion  emploie  le  syst^me  dit  «  de  Tequipe  simple  »,  c'est-^-dire  ou  le 
personnel  suit  toujours  sa  machine,  la  configuration  des  rfeeaux  ou  les  conditions 
de  Texploitation  permettent  souvent  de  faire  faire,  au  personnel  et  k  la  machine 
qu'il  conduit,  de  fort  longs  pareours,  convenablement  coupes  de  repos,  qui 
raniment  h  propos  les  forces  de  Thomme. 

La  preoccupation  d'augmenter  le  pareours  annuel  des  machines  n'en  a  pas 
moins  eu  deji  quelques  consequences  importantes  :  ainsi,  sur  Tun  des  r6seaux  od 
le  systeme  de  la  simple  equipe  a  ete  energiquement  maintenu,  apr^s  une  etude 
approfondie,  sur  la  ligne  de  Paris-Lyon-Mediterranee,  cette  preoccupation  a  deter- 
mine le  deplacement  de  certains  dep6ts  trop  rapproches,  en  vue  d'augmenter  la 
longueur  des  etapes  et  le  pareours  kilometrique  mensuel,  qui  depend  evidemment, 
en  grande  partie,  de  la  longueur  de  ces  etapes. 

Cette  reforme,  dans  Tespacement  des  dep6ts,  qui  ne  pent  sappliquer  que 
lorsqu'on  n  a  pas  atteint  les  limites  du  service  quotidien  qu'on  pent  imposer  au 
personnel,  a  eu  pour  resultat,  sur  cet  important  reseau,  une  diminution  dans  Tef- 
fectif  des  machines  en  service,  de  60  St  70,  correspondant  h  60  ou  70  equipes  de 
personnel. 

On  a  egalement  signale,  comme  une  des  conditions  du  succ^s  de  cette  reforme, 
que  le  materiel  moteur  qui  en  est  I'objet  puisse  supporter,  par  sa  constitution 
mecanique  mSme,  notamment  par  la  nature  de  ses  grilles,  ces  pareours  prolonges. 

Une  des  causes  de  reduction  dans  le  rendement  annuel  des  locomotives,  est 
evidemment  le  grand  nombre  de  machines  de  reserve  qui  sont  immobilisees,  sur- 
tout  sur  les  reseaux  franQais,dans  I'attente  de  secours  ou  d'accidents  qui  deviennent 
de  plus  en  plus  rares. 

Pour  certain  grand  r'eseau  de  plus  de  7,000  kilometres  (Paris-Lyon-Medi- 
terranee),  ce  service  immobilise  tous  les  jours  103  machines,  dont  I'ensemble 
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pourrait  represcnter,  si  cllcs  6taient  ulilisees,  un  parcours  annuel,  memo  au  taux 
reduit  dcs  parcours  europcens,  de  plus  de  3  millions  de  kilometres. 

Personnc  n  a  la  pcnsee  qu'il  faille  supprimer  les  machines  de  secours  ou  de 
reserve,  qui,  cependant,  sont  absolument  inconnues  aux  Etats-Unis;  mais  Topinion 
a  et6  6raise  que  tous  les  efforts  devaient  tendre  a  la  rMuction  des  services  de 
reserve,  services  qui  absorbent  environ  6 p.  c.  du  matirieU  et  correspondent^ 
pour  le  matiriel  immobilisdy  a  une  diminution  de  parcours  de  20  a  25  p,  c. 

II  semble  aussi  qu'un  6l6ment  incertain  entre  dans  I'dvaluation  des  parcours 
annuels  :  c'est  la  traduction  kilom6trique  des  heures  de  manoeuvres  dans  les  gares, 
qui  varie  d  un  r6seau  k  I'autre,  et  qui,  par  sa  variation  memo,  rend,  dans  une 
certainc  mesure,  difficile  la  comparaison  du  rendement  effectif  des  locomotives. 

A  ce  point  de  vue,  il  faut  admettre  que  celte  Evaluation  en  kilometres  de 
parcours,  d'heures  de  manoeuvres,  depend  des  habitudes  de  I'exploitation  et  de 
ractivit6  meme  du  personnel,  et  Ton  doit  d^sirer  que  le  taux  en  soit  fix6  aussi 
exactement  que  possible,  au  moyen  d'experientes  directes. 

D'ailleurs,  I'habitude,  d(5ji  prise,  de  distinguer  les  parcours  en  manoeuvres 
des  parcours  en  service,  est  un  element  de  statistique  qu'il  ne  faut  point 
n6gliger. 

Double  iquipe.  —  La  discussion  a  ensuite  port6  sur  les  avantages  et  les 
inconv6nients  du  systSme  de  la  double  equipe,  c'est-Si-dire  de  celui  qui  consiste  St 
confier  la  conduite  d'une  machine  i  deux  personnels  dont  le  service  alterne  de 
mani^re  Si  maintenir  la  locomotive  en  feu  et  en  service,  aussi  longtemps  qu  elle 
n'est  arret6e  ni  par  la  n6cessit6  d'un  lavage,  ni  par  une  avarie. 

Sur  plusieurs  chemins  de  fer  am6ricains,  les  circonstances  de  I'exploitation 
se  sont  pr6t6es  &  ce  service,  employ6  surtout  pour  les  trains  de  voyageurs. 

Les  locomotives  sont,  dans  ce  cas,  pour  ainsi  dire  sp6cialis6es  dans  une 
direction  donnfe,  et  doivent  trouver,  dans  cette  direction,  des  Elements  d'un  assez 
grand  trafic,  des  longueurs  de  trajet  etdes  heures  de  depart,  combin6es  de 
mani5re  Ji  favoriser,  apr(5S  un  s(5jour  suffisant,  le  retour  du  m6canicien  Si  son  point 
d'attache.  Une  6quipe  nouvelle  reprend  la  machine,  pendant  que  la  premii^re  so 
repose,  el,  par  ce  proc6d6,  le  parcours  annuel  moyen  g6n6ral  par  unite  de  IVIToeiif 
total  du  materiel  moleur,  peut  s'elevcr  i  60,000  kilometres.  C'est  le  chiiFitj  du 
New  York  Central  and  Hudson  River  Railroad. 

Les  repr6sentants  de  I'Etat  beige,  du  chemin  de  fer  de  I'Etat  su6dois,  ou  du 
Nord  de  I'Espagne,  qui  ont  essay(5,  depuis  le  Congris  de  Bruxelles,  le  syslmne  do 


VII 

la  double  ^quipo  dans  des  cas  sp6ciaux  qui  s'y  pr6taient,  onl  fait  connaltre  k  la 
seclion  le  bon  r6sultat  de  leurs  essais. 

Depuis  plus  d'un  an,  sur  la  ligne  de  Schaerbeek  k  Arlon  (fitat  beige),  par 
exemple,  divis6e  en  trois  sections  k  peu  pr6s  d'^gale  longueur,  le  syslfime  fonc- 
tionne  avec  des  avantages  reconnus  et  sans  inconvenient.  Le  parcours  mensacl  des 
locomotives  s'est  6lev6  de  3,000  k  5,800  kilometres,  et  60  machines  surann^es 
ont  pu  6tre  retirees  du  service. 

Mais  si  la  double  6quipe  permet  une  meilleure  utilisation  du  materiel,  il  est 
rare  qu'elle  n'entraine  pas  k  sa  suite  une  moindre  utilisation  du  personnel.  C'est 
ce  qui  fait  que,  d^s  aujourd'hui,  elle  aurait  moins  de  partisans  que  I'^quipe  banale, 
dont  nous  parlerons  plus  tard,  et  St  laquelle  ce  reproche  ne  pent  Stre  adress6. 

Tandis  que  les  essais  se  poursuivaient,  plusieurs  ing^nieurs,  entre  autres  coux 
de  la  Compagnie  de  Paris-Lyon-M6diterran6e,  ont  cherch^,  en  combinant  des 
roulements  choisis  sur  leur  r^seau,  d'aprfes  la  m^thode  de  I'^quipe  double,  h  so 
rendre  compte  des  avanlages  p^cuniaires  qui  pourraient  r^sulter  de  Fadoption  du 
syst^me. 

Le  r6sultat  de  ces  6tudes  minutieuses  a  et6  que,  en  service  courant,  le  bene- 
fice, qu'on  obtenait  en  diminuant  le  nombre  des  locomotives  en  roulement,  6lail 
compens6  presque  exactement  par  les  frais  qu'entraine  Taugmentation  du  per- 
sonnel. 

Ces  etudes,  qui  ont  6te  developpees  devant  la  section,  sent  bien  une  preuve 
que  le  syst^me  qui  convient  dans  certains  cas  ne  convient  pas  dans  tous,  ct  que 
chacun  doit  faire  ce  travail  prealable,  pour  se  rendre  compte  de  Topportunite  do 
Tapplication  du  regime. 

II  convient  d'ajoutcr,  bien  entendu,  qu'elles  prouvent  en  mfime  temps  quo  les 
inconvenients  du  syst^me,  mSme  au  point  de  vue  pecuniaire,  sent  assez  faibles 
pour  n'en  pas  interdire  Tapplication,  si  une  necessite  absolue  Timposait. 

£n  somme,  les  applications  ^(endues,  en  Am^ique,  de  la  double  iquipe, 
et  les  divers  essais  de  ce  systdme  poursuivis  depuis  deux  ans,  semblent  d^mon- 
trer  que,  dans  certains  cas  spiciaux,  surtout  quand  le  mouvement  des  trains 
s'y  pr^te  et  qu'on  a  avantage  d  sacri/ter  la  bonne  utilisation  du  personnel  a 
celle  du  matiriel,  il  peut  Ure  appliqui  sans  donner  lieu  d  un  exch  de  d^ens^ 
ou  a  un  exds  de  frais  d!entretien. 

Le  nomhre  de  ces  cas  sp4ciaux  parait,  d^ailleurs,  assez  restreint. 

Roulement  banal.  —  Le  principe  des  machines  et  equipos  banales  consisle  ft 
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confier  un  service  fait  par  un  groupc  de  locomotives  k  un  groupe  de  m6caniciens, 
pour  ainsi  dire  associ6s,  toutes  les  machines  ^tant  tour  k  tour  et  indistinctement 
conduites  par  tous  les  m^caniciens  du  groupe  dans  un  ordre  d6termin6. 

Presque  partout  aux  fitats-Unis,  on  est  d  accord  pour  employer  le  syst^me  en 
cas  d'accroissement  impr^vu  de  trafic,  et  c'est  memo  dans  un  de  ces  cas  qu'il  a 
pris  naissance  sur  le  Pennsylvania  Railroad,  dont  I'^tendue  d^passe  10,000  kilo- 
metres, et  sur  une  division  duquel  il  est  appliqu6,  depuis  dix  ans,  en  service 
normal,  et  de  pr6f4rence  k  tout  autre. 

Le  service  des  marchandises  de  la  section  d'Altoona  St  Harrisbourg  occupe 
50  machines  menses  indiff6remment  par  62  personnels. 

La  dur^e  du  trajet  est  de  11  heures;  sa  longueur,  de  211  kilometres. 

Les  machines  ne  s6joument  gu^re  qu'une  heure  k  Textr^mitS  de  leur  parcours, 
et  retournent  dans  les  mains  de  la  premiere  6quipe  qui  se  rencontre  prete  k  partir. 

La  comptabilit6  du  combustible  et  des  mati^res  de  consommation,  en  vue  d'6ta* 
blir  les  primes  d'i5conomie  du  personnel,  est  soigneusement  tenue. 

La  section  a  entendu  I'affirmation  renouvel^e  que  ce  syst^me  de  roulement 
banal  fonctionne  d'une  mani6re  satisfaisante,  sans  que  les  d6penses  d'entretien  et 
de  consommation  aient  d6pass6  le  taux  normal. 

Le  rendement  de  I'effectif  moteur  se  trouve  accru  de  25  p.  c.  sans  accroissc- 
ment  de  personnel;  le  service  est  mieux  surveill6;  mais  il  faut  disposer,  aux 
extr6mit6s  du  parcours,  de  moyens  puissants  de  r6paration,  car  le  personnel  con- 
ducteur,  compost  de  manoeuvres,  ne  doit  jamais  s'occuper  de  lentretien  des 
machines.  Enfin,  une  discipline  s6vere  et  accept^e  est  indispensable  au  succ^s  du 
r6gime. 

Les  resultats  des  essais  du  roulement  banal  faits  en  Europe  ont  6te  r6sum6s 
dans  rexpos6  pr(5sent6  St  la  section.  Si,  d  un  c6t6,  ils  ne  suffisent  pas  pour  d6truire 
les  objections  que  les  adversaires  du  syst^me  y  opposent,  de  Taulre,  il  n'est  point 
prouv6  qu'ils  les  confirment. 

D'apriis  Tavis  des  ingenieurs  qui  I'ont  essay6,  si  le  service  intensif  enlraine 
nalurellement  une  usure  plus  rapide  des  locomotives  (ce  qui,  pour  quelques-uns, 
pr6scnte  Tavantage  de  dirainuer  la  dur6e  de  Teffeclif  tout  en  augmentant  son  ren- 
dement annuel),  aucun  chiffre  pr6cis  ne  permet  de  se  prononcer  d'une  maoiore 
decisive  sur  I'influence  qu'il  a  sur  la  consommation  de  combustible. 

Un  travail  minutieux  a  6le  egalement  fait  par  la  Gompagnie  de  Paris- Lyoii- 
M6diterran6e,  pour  chercher  d'avance  les  r6sultats  que  donnerait  rapplication  du 
roulement  baoal  sur  la  plus  grande  partie  de  son  r6seau. 
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Pour  le  parcours  de  Paris  k  Avignon,  qui  serait  ie  plus  favorable  k  Tapplica- 
tion  du  syst^me,  il  am^nerait  unc  diminution  do  27  p.  c.  dans  le  norabrc  des 
locomotives,  sans  augmenter  le  personnel;  et,  sur  le  rdseau  enlier,  toujours  sans 
augmentation  de  personnel,  une  reduction  sur  reflfectif-machines  de  168  unites, 
soit  12  p.  c. 

En  traduisant  ces  calculs  en  argent,  on  trouve  qu  il  sufBrait  d'une  augmentation, 
dans  la  consommation  de  combustible,  de  4  Si  5  p.  c,  pour  que  les  avantagos 
ci-dessus  mentionn6s  disparaissent. 

La  Compagnie  de  Paris-Lyon-M6diterran6e  se  demande  si,  dans  ces  condi- 
tions, il  vaut  la  peine,  k  moins  de  n6cessit6  absolue,  de  tenter  une  modification 
aussi  hasard^e  et  aussi  radicale  du  service. 

Toutes  ces  6tudes  prouvent  deux  choses  :  d'abord,  que  le  syst^me  ne  pent  pas 
convenir  k  tons  les  cas  d'exploitation;  ensuite,  qu'avec  des  conditions  diff6renl^ 
de  recrutement,  de  salaire  du  personnel,  de  prix  de  combustible  et  de  mati^res,  etc., 
le  regime,  d^savantageux  ici,  peut  6tre  avanlageux  ailleurs. 

En  r6sum6,  sur  cette  question,  Topinion  de  la  section  pourrait  se  formuler, 
sans  blesser  aucune  conviction  et  sans  attenter  k  la  libert6  de  chacun,  de  la  manifcre 
suivante : 

Le  systdme  banal,  dont  ^application  rientraine  point  une  augmentation 
de  personnel,  yeut  convenir  a  certains  cas  particuliers  Sexploitation;  mais, 
dans  chaque  cas,  {application  doit  6tre  soigneusement  priparie,  justifi4e  par 
une  6tude  complete  des  conditions  de  cette  application  et  scrupuleusement  sur- 
veill^e. 

B.  —  Juste  distribution  du  travail. 

L'importance  d'une  juste  distribution  du  travail  du  personnel,  en  tenant  compte 
des  diverses  saisons,  de  la  complexion  du  service,  des  conditions  hygi6niques 
des  zones  parcourues,  pr^occupe  avec  raison  toutes  les  Compagnies. 

L'^cart  entre  le  travail  eflfectif  du  personnel  et  le  travail  moyen,  qui  r6sulte 
de  I'ensemble  des  n6cessit6s  dun  service  de  traction,  doit  6tre  le  plus  faiblo  pos- 
sible en  dessus  et  en  dessous  de  cette  moyenne;  c'est-Ji-dire  qu'on  obtient  de  meil- 
leurs  r^sultats,  tant  au  point  de  vue  du  bien-Stre  des  6quipes  que  de  leur  bon 
service,  en  r^gularisant  la  r6partition  de  ce  service  sur  Tensemble  du  personnel  de 
ces  6quipes. 

Le  service  normal  du  personnel,  tel  qu  il  est  6tabli,  n'atteint  pas,  sur  tous 
les  r6seaux,  les  limites  du  travail  qu'on  peut  demander  raisonnablement  au  per- 
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sonnel,  sans  porter  alteinte  k  sa  sante  et  sans  compromettre  la  s6curit6;  et  c'est  un 
pr6jug6  de  croire  que  Texistence  des  m6caniciens  est  extr^mement  p6nible  :  c'est 
une  16gende,  une  erreur  qu'il  faut  d6raciner  k  tout  prix.  Si  le  metier  a  certaines 
rigueurs,  il  aide  en  mfime  temps,  pour  les  natures  bien  constitutes,  au  d^veloppe- 
mont  des  forces,  au  maintien  de  la  sant6  et  de  la  vigueur. 

Les  infirmit6s  pr^matur^s  ne  sont  pas  plus  nombreuses  dans  la  carrifere  des 
m6caniciens  que  dans  bien  d  autres.  D  ailleurs,  la  preoccupation  du  bien-6tre  du 
personnel  est  g6n6rale  et  se  manifesto  de  diverses  mani^res.  Les  cabines  qui 
I'abritent  sur  les  machines  sont  difficiles  k  etablir  dans  des  conditions  satisfai- 
santes  :  imparfaitement  ferm^es,  elles  paraissent  plus  nuisibles  qu  utiles.  D'un 
autre  c6t6,  toutes  les  installations  fixes  des  depots,  oil  le  personnel  doit  trouver  un 
repos  necessaire,  doivent  6tre  tr^s  soign^es  :  lavabos,  r^fectoires,  dorloirs,  salle  de 
bains  memo  sont,  sur  plusieurs  rfeeaux,  mis  k  sa  disposition. 

Enfin,  tous  les  efforts  tendent  k  diminuer  les  perles  de  temps,  r^ellement 
inuliles,  qui  pr6c6dent  ou  suivcnt  le  service  effectif  de  la  conduite  des  machines. 

Cette  demiSre  r6gle,  qui  est  suivie  d'une  mani^re  absolue  dans  certaines 
Compagnies  d'Angleterre,  d'Am6rique  et  m^me  de  France  (Paris-Lyon-MMiterra- 
n6e),  n  est  toutefois  point  g6n6rale,  surtout  quand  le  personnel  est  charg6  des 
petits  travaux  d'entretien  de  sa  machine. 

La  Compagnio  que  je  viens  de  citer  a,  par  son  exemple,  supprim6  pour  son 
personnel  Tobligation  de  faire  les  joints,  les  lavages,  etc.,  petits  travaux  dont  des 
manoeuvres  peu  pay6s  peuvent  avantageusement  s'acquitter,  tandis  que  le  m6ca- 
nicien  reste  libre  de  Temploi  do  son  temps. 

L'essai  6tcndu  de  cc  syslftme,  assez  nouveau  en  France,  a  pu  produire  une 
6conoraie  do  70  6quipes  sur  le  rcseau  de  Paris-Lyon-M6diterran6e,  c'est-i-dire  de 
140  hommes  qu'il  a  suffi  de  remplacer  par  quelques  brigades  de  laveurs. 

Ici  encore,  deux  syst^mes  se  trouvent  en  presence  :  les  uns  pr6f6rent,  dans  le 
recrutement  des  machinistes,  rechercher  les  ouvriers  d'6tat,  quoiqu  ils  solent  plus 
diflSciles  k  conduire,  et  leur  confier  les  travaux  de  r6paralion.  D'autres,  au  con- 
traire,  se  contentent  de  manoeuvres,  plus  facilement  recrutables,  et  d'autant  plus 
deciles  que  la  position  qu'ils  occupent  est  plus  inesp6r6e. 

Pour  les  uns  et  pour  les  autres,  tous  les  efforts  doivent  tendre  k  diminuer 
les  causes  de  fatigues  inutiles ;  et,  parmi  celles-ci,  nulle  n'est  plus  p^nible  que 
Tobligalion,  jusqu  Ji  un  certain  point  inevitable,  pour  le  personnel,  de  passer  en 
service  et  hors  du  domicile  un  nombre  assez  considerable  de  nuits,  et  de  nuits 
successives. 

35. 
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Toutes  les  Compagnies  sont  d'accord  pour  que  tous  les  adoucissements  com- 
palibles  avec  un  bon  service  soient  accordfe  au  personnel,  et  son  bien-filre  doit 
continuer  St  6tre  Tobjet  d'une  constante  sollicitude. 

En  rhumi^  messieurs,  il  semble  que  la  question  qui  notes  occupe  ait 
quelque  peu  mttri,  depuis  la  session  de  Bruxelles  du  Congr^s;  et,  s'il  itait 
permis  de  formuler  un  voeu,  je  crois  que  la  section  formulerait  volontiers  celui 
de  voir  les  Compagnies  continuer  d  porter  leur  attention  sur  les  applications 
possibles  du  regime  des  ^quipes  doubles  ou  du  roulement  banal,  qui,  sinon  dans 
des  organisations  de  service  gin^rales,  au  moins  dans  des  cas  exceptionnels, 
peut  rendre  de  trds  r^els  services. 

Au  milieu  de  ces  recherches  et  decesdtudes.le  bien-itredu  personnel  doit 
continuer  d  ne  jamais  Hre  perdu  de  vue.  {Applaudissements.) 

M.  Griolet  (France).  Messieurs,  je  ne  demande  pas  qu'il  soit  rien  ajout6  au 
rapport  si  remarquable  et  si  complet  de  M.  Banderali;  mais  je  voudrais  ccpen- 
dant  exprimer  un  regret. 

D'apr6s  son  rapport,  la  section  ne  me  paralt  pas  avoir  attach6  assez  d'impor- 
tance  h  deux  consequences  certaines  de  Temploi  soit  de  la  double  6quipe,  soit  de 
r^quipe  multiple.  II  y  est  reconnu  que  Temploi  de  r6quipe  multiple  peut  procurer, 
sur  les  services  auxquels  elle  est  afifect6e,  uno  6conomie  qui  va  jusqu'i  27  p.  c. 
de  reflfectif  des  machines.  Je  crois  que  ce  r6sultat  peut  6tre  consid6r6  comme 
d'une  importance  extreme. 

Pour  raieux  faire  comprendre  ma  pens6e,  je  prends  Thypothfese  suivanle,  que  jo 
ne  crois  pas  6loign6e  de  la  v6rit6  :  Une  grande  Administration  de  chemins  de  fer 
en  Europe  poss^de  un  efifectif  de  machines  repr^sentant,  je  suppose,  une  valeur 
de  100  millions.  L'6quipe  multiple  peut  6tre  appliqu^e  k  peu  pr6s  h  la  moiti^ 
des  services;  je  devrais  dire  plut6t  h  la  moiti6  des  parcours.  Ainsi  qu'on  vous 
I'a  dit  tant6t,  T^quipe  multiple  a  paru  applicable  aux  parcours  entre  Paris  et 
Avignon,  c'est-Si  dire,  en  r6alit6,  sur  un  r6seau,  k  tous  les  grands  transports; 
c  est  d6ji  h  un  rfeullat  tr6s  considerable. 

On  r^aliserait  done,  dans  ces  conditions,  une  Economic  qui  pourrait  facilement 
6tre  representee,  pour  TAdministration  h  laquelle  je  fais  allusion,  par  25  p.  c. 
de  la  moitie  de  Teffectif  des  machines;  ce  serait  done  une  economic  en  argent  de 
12  millions  au  moins.  II  faudrait  y  ajouter  une  somme  h  peu  pr^segale  pour  repre- 
sentor reconomie  obtenue  sur  les  installations  des  dep6ts  et  ateliers.  Je  ne 
crois  pas  trop  m  avancer  en  evaluant  &  2  millions  par  an  la  charge  d'inier^l  el 
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d'amortissement  de  ce  capital  de  24  h  25  millions  ainsi  que  Tentretien  des 
installations. 

La  grande  Administration  dont  je  vous  parle  r6aliserait  done  une  ^conomie  de 
2  millions  par  an  par  le  fait  de  Tapplication  de  T^quipe  banale. 

Je  pense  qu'il  serait  tr^s  difficile  d'^tablir  que  la  perte  k  faire  sur  la  con- 
sommation  du  combustible,  &  raison  d  une  application  imparfaite  du  syst^me  des 
primes,  approcherait  d'une  somme  6quivalente  k  ce  b^n^fice. 

L'6conomie  sur  le  capital  a,  aujourd'hui,  plus  d'importance  que  jamais.  Toutes 
les  Administrations  publiques  et  privies  de  chemins  de  fer  de  TEurope  sent,  on 
pent  le  dire,  dans  un  6tat  de  gene  veritable,  soit  k  cause  de  Taggravation  des 
d6penses,  soit  par  suite  de  la  diminution  du  trafic,  soit  par  le  fait  de  I'augmen- 
tation  des  charges  d'int6r6t.  II  ne  faut  jamais  perdre  de  vue  cette  consideration,  de 
quelque  c6t6  qu  on  envisage  la  question  des  chemins  de  fer,  soit  qu'on  songe 
aux  tarifs,  soit  qu'on  se  pr^occupe  des  Economies  k  r6aliser  dans  le  service. 

En  outre,  le  sysl^me  de  traction  actuellement  en  usage  a  pour  r^sultat  de  donner 
des  parcours  annuels  tr^s  faibles.  II  en  r6sulte  que  les  machines  ont  une  trop 
longue  dur6e;  d'oil  cette  cons6quence  que  toutes  les  Administrations  de  chemins 
de  fer  ont,  dans  leur  effectif,  un  nombre  trop  considerable  de  locomotives  que 
j appellerai  arri6r6es,  demod^es,  dont  lutilisation  est  dfeavantageuse.  II  faut 
pr6voir  I'avenir  k  ce  point  do  vue.  Or,  dans  dix  ans,  par  exemple,  il  y  aura  des 
centaines  de  machines  dont  on  sera  ainsi  fort  embarrass^.  Si  Ton  parvenait  k 
trouver  un  systfeme  d'exploitation  permettant  d en  obtenir  toute  lutilisation  possible 
pendant  un  temps  determine,  il  en  r^sulterait  un  avantage  6norme  au  point  de 
vue  financier  et  au  point  de  vue  technique. 

D'autre  part,  il  est  Evident  que  si  Ton  parvenait  k  appliquer  un  sysj^me  per- 
mettant de  changer  le  m6canicien  et  le  chauffeur  sur  la  m6me  machine,  on  arrive- 
rait  k  une  meilleure  utilisation  du  personnel,  et  on  lui  imposerait  moins  de  fatigue. 

II  faut  bien  I'avouer,  c'est  \k  un  probl^me  excessivement  compliqu6.  II  s'agit  de 
combiner  le  service  de  facon  k  avoir  ^gard  k  la  fois  k  la  fatigue  de  la  locomotive 
et  k  celle  du  m6canicien,  Pourquoi  ne  pas  se  donner  plus  de  liberty  en  d6tachant 
le  mecanicien  de  la  machine? 

La  v6rit6  est  que,  lorsqu'il  s'agit  de  mcttre  en  pratique  des  syst6mes  nouveaiix, 
les  objections  surgissent  de  toutes  parts;  et,  permettez-moi  do  vous  le  dire,  les 
hommes  techniques  sont  ceux  qu'elles  frappent  le  plus.  Je  lisais,  par  exemple,  il 
n'y  a  pas  longtemps,  dans  un  journal  fran^ais,  un  article  curieux  sur  une  inven- 
tion nouvelle.  On  cherche^  paralt-il,  partout  des  poudres  qui  ne  produisent  ni 
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bruit,  ni  fum^e.  L'auteur  de  Tarticle,  qui  est  certainement  un  officier  distingu6, 
estimait  que  ce  serait  1&  un  avantage  6norrae;  en  effet,  dans  les  batailles,  le  bruit 
est  tel  que  les  soldats  n'entendent  plus  la  voix  du  chef,  la  fum6e  est  telle  qu'ils 
ne  voient  plus  lennemi  qu'ils  doivent  combattre,  tandis  que  cette  fum6e  les  d6c6le 
eux-memes.  II  ajoutait  cependant :  «  II  faudra  peut-§tre  regretter  ce  bruit  et  cetto 
fum^e,  car,  sans  ce  bruit,  Desaix,  h  Marengo,  ne  serait  pas  arrive  au  secours  de 
Bonaparte.  A  Austerlitz,  sans  la  fum6e,  tel  autre  g^n^ral  n'aurait  pas  vu  le 
point  qui  devait  decider  du  gain  de  la  bataille.  »  Nous  sommes  peut-etre  aussi 
ing^nieux,  dans  le  cas  qui  nous  occupe,  S  trouver  des  inconvenients  et  des 
objections  assur^ment  plus  s6rieuses,  mais  peut-fitre  aussi  sans  port6e  r^elle. 

Dans  des  questions  de  cette  nature,  messieurs,  permettez-moi  de  vous  le  dire, 
nous,  administrateurs  de  chemins  de  fer,  qui  sommes  incomp6tents,  nous  sommes 
peut-6tre  mieux  places  pour  juger,  car  ce  qui  nous  frappe  le  plus,  ce  dont  nous 
avons  k  nous  occuper  surtout,  c'est  r6conomie  sur  le  capital;  ce  qui  nous  frappe 
aussi  —  et  on  ne  saurait  trop  y  insister  —  c'est  la  facility,  bien  plus  grande 
d'am61iorer  le  service  au  point  de  vue  du  personnel,  qui  cesse  d'etre  attache  k  la 
machine,  en  sorte  qu'il  serait  bien  plus  ais6  de  proportionner  le  service  k  ses 
forces  et  de  tenir  compte  de  ses  besoins. 

M.  Belpaire  [Belgique).  Messieurs,  je n'ai pas  Imtention  de  suivre  M.  Griolet 
sur  le  terrain  oil  il  se  place.  II  a  brillamment  expos6  ses  id6es,  mais  nous  avons 
aussi  examine  le  pour  et  le  centre,  et  nous  avons  6t6  d'avis  que,  partout  od  Ton 
pouvait  organiser  convenablement  le  service  de.  la  double  4quipe,  il  y  avait  avan- 
tage k  le  faire.  Nous  sommes  done  d'accord  au  fond. 

Nous  pensons,  et  rexp6rience  s'est  prononc^e  h  ce  sujet,  qu'il  y  a  beaucoup  do 
circonstances  dans  lesquelles  ce  service  ne  pent  6tre  6tabli  convenablement;  les 
services  d'exploitation  auraient  aussi  Ji  s'organiser  autrement.  C'est  done  une  6tudo 
a  faire. 

Je  crois  que  la  discussion  pourrait  6tre  consid6r6e  comme  close;  il  serait 
bien  entendu  qu'il  ne  s'agit  pas  d  un  rejet,  que  les  services  de  la  traction  conti- 
nueront  leurs  recherches  pour  arriver  k  un  r^sultat  convenable  dans  ces  condi- 
tions. 

Un  de  nos  collogues  a  fait  cette  observation  qu'il  6tait  peut-^tre  dangereux  de 
r^duire  I'efifectif  des  machines  k  sa  plus  simple  expression;  que,  si  Ton  avail  k 
faire  des  transports  exceptionnels,  on  pourrait  se  trouver  dans  Tembarras.  II  y  a 
quelques  ann6es,  certaines  Compagnies  ont  dfl  acheter  des  locomotives  i  tout  prix 
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et  n  imporle  ou  pour  vcnir  au  secours  de  leurs  services  d'exploitation.  Si  on  ulili- 
sail  les  locomotives  d'unc  mani6re  absoiument  intensive,  on  n  aurait  peut-ctre  plus 
la  reserve  voulue  pour  faire  un  travail  suppl6mentaire. 

—  Les  conclusions  de  la  2®  section  sent  ratifiees  par  Tassembl^e. 


Eie;ie;-A.T-A. 


Page  XXXIII,  lignes  22  et  23,  au  lieu  de  :  directeur,  lire  :  prdsident,  et  au  lieu  de  :  secretaire, 
lire  :  directeur, 

—  XXXIV,  ligne  5,  suppriraer  Tastdrisque  &  c6t6  du  nom  de  M.  van  der  Vliet. 

—  IV-53,  ligne  27,  au  lieu  de  :  Vcffectifcst  calctiU,  lire  :  reffectifetail  calcuU, 


TABLE    DES    MATli:RES 


VOLUME  I 

.    IS    ■ 

Pages. 

AVANT  PROPOS V 

OrganiBation  et  ouvertore  de  la  deiuLieme  session. 

Reglement  de  la  deuxi^me  session vii 

Questionnaire x 

Membres  du  Cottgrds xvi 

Correspondants  de  la  Commission  intemationale  &  Milan xxxix 

Service  stdnographique xxxix 

S^nce  solennelle  d'ouverture XL 

Installation  des  sections M 

Composition  des  bureaux lvi 

Travanx  preparatoires,  discussions  et  conclusions  relatifii  auz  divers  articles 

du  questionnaire. 

I*^  QUESTION.  —  R^lement  dn  Gongrei. 

Premier  projet  prdsent^  par  la  Commission  intemationale I  —     3 

Discussion  en  stance  pl^nidre,  deuxieme  projet  de  dispositions  statu tai res  et  rdgle- 

mentaires  pr4sent6  par  la  Commission  Internationale  et  conclusions  ....  I  —     9 

Annexe  :  Texte  ddfinitif  des  dispositions  statutaires  et  r^glementaires I  —    17 

IP  QUB8TI0N.  —  Travenei  m^tftlliqaei. 

Expose  par  M.  Kowabki  (fig.  1  A  4,  p.  36; II—      3 

1"  note  par  1' Ad  ministration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  n^erlandais  (pi.  I,  fig.  1 

et2,  p.  41,  etfig.  1  ill,  p.  46; II—   37 

2«>  note  par  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  I'Est  fran^ais  (pi.  II  et  III)    .     .  II  —    48 

3«    —                   —                          —                 de  I'Etat  beige 11—50 

4"    —                    —                           —                 m<5ridionaux  (Italie) II  —    54 

5"   —  par  M.  Hohenegger  (fig.  1  et  2,  p.  58) II —    57 

Discussion  en  section 'I  —    ^ 

Discussion  en  stance  pldni^re  et  conclusions I' — 11^ 

Annexes  :  A.  Note  de  M.  Morandicre  I'pl.  IV).  —  B.  Note  du  NoHh  Eastern  Railway  11  —  116 


2  TABLE  DES  MATIERES 

III«  QUESTION.  —  Fonts  m^talliques. 

1"  note  par  TAdministration  des  chemins  de  fer  mdridionaux  (Italie) Ill 

2°  note  par  M.  L.  Dorote Ill 

Discussion  en  section Ill 

Discussion  en  s^nce  pldnidre  et  conclusions Ill 

jyo  QUESTION.  —  Entretien  des  voies. 

Exposd  par  M.  L.  Pidron IV 

I'c  note  par  I'Administration  des  chemins  de  fer  de  TEst  fran^ais IV 

2*=  note  par*  M.  A.  Daussin IV 

3^  note  par  TAdministration  des  chemins  de  fer  mdridionaux  (Italie) IV 

Discussion  en  section IV 

Discussion  en  stance  pldnidre  et  conclusions IV 

Annexes  :  A.  Note  de  TAdministration  du  North  Eastern  Railway.  —  B.  Note  de 

TAdministration  du  chemin  de  fer  du  Qothard IV 

V^'  QUESTION.  —  Mesores  oontre  lea  neiges. 

Expose  par  M.  Rocca  (pi.  V,  VI  et  VII) V 

K*  note  par  M.  Daussin V 

2*  note  par  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  TEst  fran^is V 

3«  note  par  M.  Pogrdbinskj  {&^,  I  A  3,  p.  70,  et  pi.  VIII,  IX,  X  et  XI)  .     .     .     .  V 

Discussion  en  section V. 

Discussion  en  stance  pldni^re  et  conclusions V 

Annexe  :  Note  de  M.  Pogrdbinsky V 

VI«  QUESTION.  —  Voles  Ms  fatiga^es. 

Expose  par  M.  Siegler  (pi.  XII) VI 

Discussion  en  section VI 

Discussion  en  stance  pldnidre  et  conclusions VI 

Annexes  :  A.  Note  de  TAdministration  du  North  Eastern  Railway.  —  B,  Note  de 

M.  Hohenegger  (pi.  XIII) VI 

VII*  QUESTION.  —  Roolement  des  m^caniciens. 

Expose  par  M.  D.  Banderali VII 

1^  note  par  TAdministration  des  chemins  de  for  de  TEst  fran^ais VII 

2«     —                    —                        —                 de  la  M4diterran6e  (Italie)  .     .     .  VII 

3«    —                    —                        —                 de  TEtat  nderlandais VII 

4«    —                    —                        —                 de  I'Etat  beige VII 

5«    —                    —                        —                 de  I'Etat  su6dois  (pi.  XIV  et  XV)  .  VI I 

6«    —                    —                        —                 du  Nord  do  I'Espagne  (pi.  XVI)     .  VII 

Discussion  en  section VII 

Discussion  en  stance  pl6ni6re  et  conclusions VII 

Errata. 

Table  des  mati^res. 

FIN  DU  VOLUME  I 


^sion 


dii 


n/temertij  < 


—  H 


II^ 


P-T^e 


sion.  da.  Centres). 


PL.  I. 


T.  WczsseJiiracJi  ^  dcfltcvur^  3rxiccelles . 


pes.sion  tin  ('oniiiV\s  \ 


PLF. 


traverse 


Mo  del  e  i- 


erijot;-  dubc'.ucjj'  ii'iii^acli'e  dura:'. 


i3^^ 


Li=i 


^■*\Xr%,<^ 


X 


.600 


"^_..45#__iy 550  Z 


j^-i...;w)«-- 


f 


^ 


'«.    .IT 


-^«    ...  .    .' 


-- 

_-^ 

Coupe  transversale  de  la  traverse. 

^ 

.-     .-.  -                                                          ■      '             

^^ 


|ij-  .   ,"*^-.-5U-    ^4-    .i>« 


Pose  d'unraii  de  flmetres- 

j ^ 


edela2^*f 


PL.V. 


Ymlb. 


3^V0TE  SniLAOlTESTlOV  W.S  THAVKRSt:S  M^:iAL(JgULS.^Art^du<psl':^kkl2^^5.hi(bl^^.s)^DL 


uherraiis  de  fer  ac  Vl^tat  Beiqe 

^^ssais  de  voies  sur  traverses  en  fer  anteneur-s  a.  1865. 

Vlie  10  ITCH  lid  III -lie. 


CouDe  transversa] e  a I'about  durail 


Elevation,  dje  la  traverse 


Plan. 
>      a      i  -        »1        I 


edela2^*f 


PL.V. 


'.'••  j^-  •jj( { 


Sessj 


f- 


Session  (Itt  Coii&'e8 1 


PL.VI 


♦  -^-^J  I 


J '  ^1/  r ,s ,.  ,-7,7)7" 7 / '  /    ^-V/  •  .'t'  /' i*" _  j^ :  ■'  . r  ' 


I 


^v-. 


KXPOSE    DL:  l^iiairo  (j(Ma  J'"- Session  dii  Cojioivs  ^  J'LVfl 


■  I'i7'7jy7'       ',  7  ■/(7?./;  ,  JV"'"'/  -H'  'J^Z 


NOTE    SUR  LA  pUt* Session  da Con^'es^PLVlU. 


I 

i 

I 


is:>  aiLru cJf  cducjz/ _  J^f^aoc elles . 


Session  dii  Coiiiii  os  \ 


PL.F. 


traverse 


'.'lie  duliout  ic  ia  traverse 


^t—.^ 


^^' 


4  -  ;  J  ^'. 

i.  -  --^->*^^«) i.lW.i^^ 


1      n'  I  ^n 


Eclisse 

—I r V, r ,- 

9     ^    •;  ^      *. 


H----- 


t 


.„.t5C. 


Hf 


_%!« 


Coupe  transversale  de  la  traverse. 


xt. 


Pose  d'un rail  de  v9 metres. 


^  ]|'6?o<\5"r7^Z)7-7/t //    c/h^erj.r_ ±i rrjxPx'les. 


ede]a2»'S 


PL.V. 


;riq-15 


J^.  1''>T->T.' C '^J'ZiTU r/i     '':]-.\'. I .  /•    ^<-  '.'  X alci, . 


OPOSE  D£  LA  (VESTM  lyES  VDIE9  TRES  FATIGUEES  i  M.VI  jtu  fiirst  dria  r  sess  du  Congres)  PIXII 


J-  y  hsienLZJuJi^dixmrbr'Mt^ 


COMPTE  RENDU  l)t  U  2?  SESSION  DU  COMS  Vl^esbonAiiiifflceB  gLXIU 
Plaqiiea  ddp|Uipour  voie  a  traverses  en bois. Systems  Hohenejger 


^^^^^ 


Flg.2  .Plait. 


mium. 


Plaques  d'appui  pour  traverses  enfer.  Systeme  Holisnegger. 
Fij.S. Elevation. 


mmmiffm 


,JN^.«-. 


Fij.4.PiaTi. 


-J— -^-}- 


,-l. 


I    I 


L-LJ 


''jm 


^ 


.&%. 


Plaqiies  de  serrage  pour  traverses  en  fer  sans  plaques  d'appui. 

#1- 


Systeme  Hohencq-ffCT 

"■  —   iron 


Fiq.S.Elevat! 

rti 


% 


,^ 


Af^€^r/e< 


/r:^^T-3 


(d 

C 

-^-_) 

» — 1 

5-:) 

^ 

•cd 

f^ 

Tli 

o 

* 

nz3 

« — i 

«4-, 

o 

$1- 

p. 

^wssjt'i^Mw;^ 


lAMM*,^   UCs/f^t/^ 


7»i'  iwo  Me^/^s 


^^'MflO  /^//>^^//>' 


<i   i 

^  ■      -J 


v^/^^<#ir 


';^ 

V 


^r/^-zV-.x 


J  ^—  I'.fc  •-•  V  ^**^-*'*'* 


k  St  f^^  -iV'^W^^//^ 


r 


w 


4> 


^ 


,>r'M:L 


\r-'- 


r 


%v? 


."¥  rrj 


iv     ^\^ 


^'  J'V 


J'i.^ 


.*« 


rfr%f 


r^^:M-^^ 


